
Le chasseur-bombardier Curtiss BFC-2 « Goshawk » équipa le fameux squadron VF-1 de l'U.S. Navy en 1933. 
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Pour la première fois en France 
une documentation 100 % française 
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Le second volume vient de paraître 
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Le Salon du Bourget 
change... 

y verrons-nous encore 
les prestigieuses 
patrouilles acrobatiques ? 


Le « Fana » aura six ans au Salon du Bourget... 

L'événement numéro un pour tout fanatique sera à la fin 
de ce mois l'organisation du XXXI 0 Salon International de l'Aéronau¬ 
tique et de l'Espace de Paris-Le Bourget. Il ouvrira ses portes le 
vendredi 30 mai, sera inauguré le même jour par le Président de la 
République et se terminera le dimanche 8 juin. Les appareils specta¬ 
culaires seront nombreux et souvent même n'auront jamais été vus 
par le public français, citons ; le « Mirage » Fl M53, le « Super 
Etendard», le MRCÀ « Tornado », le « Hawk » les YF-16, YF-17, et F-15, 
pour ne citer que les plus importants. Nos amis peuvent astiquer leurs 
appareils photographiques, il y aura pendant dix jours du cliché en l’air. 
Une grande déception attendra pourtant les habitués de la Fête 
Aérienne, qui par tradition, clôturait chaque Salon depuis 1949. Cette 
fête est supprimée par décision du Ministre de l'Intérieur, à la suite 
de l’accident du TU-144 en 1973. Cette décision, hélas, semblait iné¬ 
vitable devant la grogne toujours plus virulente des défenseurs de 
l'environnement. Notre propos n’est pas d'entrer dans cette polémique 
sans fin, mais regrettons pourtant cette mesure qui ampute le Salon 
de la fête aérienne la plus prestigieuse du monde. Quelques vols 
de démonstrations auront lieu chaque jour et, seule, au cours du 
dernier samedi, sera conservée la démonstration en vol que nous 
réservons aux invités de notre industrie aéronautique. Nos lecteurs 
qui désireraient voir ces démonstrations, et surtout, en faire des 
photos, devront donc nécessairement être présents le samedi 7 juin, 
car le dimanche ne verra que quelques vols de petits avions. Détail 
important également, en dehors des deux week-end, seuls les après- 
midi de la semaine verront le Salon ouvert au public de 12 h 30 à 18 h, 
les matinées étant réservées aux professionnels. 

Lueur d'espoir à l'horizon du Musée de l’Air, ce dernier, à l'occasion 
du Salon prendra possession des deux premiers bâtiments qui lui 
sont attribués dans le cadre de son implantation future prévue sur 
l'aérodrome du Bourget. Ayons l’espoir que le Musée de l’Air français 
retrouvera enfin des bâtiments et un cadre dignes de son prestige 
international et de ses richesses, ce qui n'était pas le cas depuis 
trente cinq ans, un record!... Robert J. ROUX 

Une exposition des Artistes de l’Aéronautique sera organisée dans un 
des halls d’exposition du Bourget pendant toute la durée du Salon. 

L’organisation de notre voyage en groupe aux Etats-Unis se précise. Les 
courses de Reno auront lieu les 12, 13 et 14 septembre. Le voyage se 
fera donc entre le samedi 6 septembre (départ) et le lundi 15 septembre 
(retour). Les lecteurs intéressés doivent nous écrire pour un accord de 
principe. Le prix (tout compris) se situera dans la zone 6 000 à 7 000 F 
par personne. 



L’Album du Fanatique de l’Aviation ne répond à aucune demande de rensei¬ 
gnement ou de documentation faite à titre personnel par correspondance ou 
téléphoniquement. Aucun document n’est fourni, ni à titre gracieux, ni à titre 
onéreux. Ne pas foindre de timbre pour la réponse. Des tables-index don¬ 
nant la liste des avions décrits ont été éditées dans nos n os 17, 28, 39, 50 et 61. 


Directeur de la rédaction R.-J. Roux 
Rédacteur en chef Michel Marrand 
Conception graphique Cl. Porchet 
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AVEZ-VOUS 
ÉTÉ EUS ? 

Comme la tradition s’en est éta¬ 
blie au Fana depuis trois ans, nos lecteurs 
ont scruté notre n° d'avril pour y décou¬ 
vrir le piège, l'avion en forme de poisson, 
le « Klagenfurt » version 1975, le canular 
habituel... Et ils sont tombés en arrêt 
devant un aéroplane à la géométrie plus 
que bizarre et dont l'histoire était narrée 
dans un style Western bien réjouissant, 


le Rouffaer R-6. Cet incroyable avion leur 
a paru un poisson d'avril très valable. En 
fait, le Rouffaer a bien existé et nous le 
prouvons. D'autres, plus astucieux, ont 
associé la modification du titre de notre 
revue à un canular adroitement dissimulé. 
Erreur, la décision de raccourcir le titre 
du Fana, mesure d'une importance authen¬ 
tiquement capitale, a été prise par la 
Direction des Editions Larivière, afin de 
répondre aux appels du Président de la 
République demandant à chacun de faire 
des efforts d’économie. Depuis cette dé¬ 
cision de haute portée patriotique nous 
avons pu remarquer que la dépense ner¬ 
veuse d'énergie et de salive nécessaire 


pour nous annoncer au téléphone ou inver¬ 
sement pour ceux qui nous appellent, à 
diminué de moitié (il est vrai aussi que 
notre ancien titre cassait un peu la lan¬ 
gue et que depuis pas mal de temps, tout 
le monde dit « le Fana »). Ce n'est évi¬ 
demment que dans quelques décennies 
que l'économie réalisée sur les rubans de 
machines à écrire, stylos, pointes Bic, 
plumes Sergent major et crayons devien¬ 
dra sensible, mais qu'importe, aucun effort 
dans ce sens ne doit être négligé. 

En fait, le canular dont nous nous som¬ 
mes rendus coupables se cache sournoise¬ 
ment dans l'éditorial-nécrologie qui est 
entièrement « bidon ». Archibald Mc Can- 
nosh ne pouvait pas mourir puisqu'il 
n’existait pas... Ce nom troublant n'était 
que le pseudonyme d'un collaborateur et 
ami de la revue qui n’en avait plus l’usage 
puisque de multiples activités l'empê¬ 
chaient de continuer sa collaboration au 
Fana. Nous avons donc trucidé Archie 
dans les règles de l’art avec l'accord de 
l'intéressé qui en homme intelligent et 
appréciant la plaisanterie à même prêté 
son apparence physique à ce défunt sans 
existence réelle. 

Néanmoins, nous ne serions pas étonnés 
d'apprendre que de furtives larmes de 
compassion ont été écrasées dans les 
chaumières des fanatiques et des ma¬ 
quettistes à la mémoire d'Archie. Quand 
à nous, peut-être en punition de cette bla¬ 
gue d'un goût douteux, nous avons depuis 
lors l’impression étrange qu’Archibald n'a 
jamais été plus réel que depuis que nous 
l’avons supprimé... Miche | M arrand 


LES MEETINGS AERIENS EN 1975 


Au cours de la saison, de nombreux meetings vont, comme chaque 
année, animer les régions aéronautiques. Il est difficile de dresser 
un calendrier exact car tous les organisateurs n’envoient pas 
leur programme. Nos lecteurs trouveront ci-dessous la liste des 
principales manifestations dont nous connaissons l’existence. 
Meetings nationaux de l’Air : Tours, 25 mai ; Metz, 15 juin ; 
Nice, 6 juillet. 


Semaine Aéronautique du Castellet (voltige, courses de Midgets, 
etc) : 28 avril, 4 mai. 

Salon Aéronautique du Bourget : du 30 mai au 8 juin. 

Meetings Escadrille du Souvenir : 28 avrit-4 mai, Le Castellet ; 
17-18-19 mai, La Ferté-Allais (Meeting); 25 mai, Tours et Rolam- 
pont ; 31 mai, Cazaux ; 1 er juin, Saintes ; 8 juin, Chatellerault ; 
7-8 juin, Le Bourget (Salon) ; 14-15 juin, Yverdon (Suisse) ; 
15 juin, Libourne (Bordeaux), Muret ; 21-22 juin, Florennes (Bel¬ 
gique) ; 29 juin, Vichy ; 6 juillet, Nice ; 1 er septembre, Karlsruhe 
(RFA). 
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H bibliothèque 
fanatique 


THE OBSERVER’S SOVIET AIRCRAFT DIRECTORY 

by William Green et Gordon Swanborough 

Ce petit livre de 256 pages au format en largeur est 
bien dans la tradition des livres anglais consacrés à une caté¬ 
gorie d’avions. Les auteurs sont, sans vouloir être péjoratifs, 
« des vieux de la vieille » en matière de documentation aéro¬ 
nautique ; rappelons qu'ils animent « Air International » (ex Air 
Enthusiast). L'ouvrage fait un tour d’horizon sur les appareils 
soviétiques actuels avec des photos inédites et des plans trois 
vues. Une étude donnée en avant-propos permet de mieux com¬ 
prendre la classification et les appellations des avions, tant 
dans leur pays d'origine que sur les tablettes du NATO. Un 
seul reproche, le format trop petit de ce livre qui eût mérité 
d'être à l’aise dans de plus grandes pages. R.J. R. 

RACING PLANES AND AIR RACES (VOL 10) 

by Reed Kinert chez Aero Pubilshers Inc. 

Reed Kinert est le spécialiste de l’histoire et l'ana¬ 
lyse de toutes les courses d'avions qui se disputent aux U.S.A. 
depuis quarante ans. Chaque course est analysée avec préci¬ 
sion : concurrents, circonstances, incidents. Une étude détaillée 
sur le plan technique avec plans et photos pour chaque appa¬ 
reil engagé permet de se tenir au fait de ce milieu passionnant, 


où toutes les extravagances semblent permises, du moins pour 
les Européens que nous sommes. Car ce milieu de la course 
d'avions est très coloré, plein d’innovations techniques et c’est 
l'un des plus spectaculaires que nous connaissons. Tous les 
Fanas trouveront dans ces plaquettes des raisons d'assouvir leur 
passion pour les belles bêtes du temps passé et du temps pré¬ 
sent. R J. R. 

LA CONSTRUCTION 

DES MODELES REDUITS D’AVIONS 

par Maurice Mouton, aux Editions SEDITA 

Nous savons assez que le Fana est utilisé comme 
document de référence par les modélistes volants, surtout ceux 
qui pratiquent la catégorie « maquettes volantes » pour que, 
sans empiéter sur les prérogatives de notre confrère « Modèle 
Magazine », nous conseillions ce tout nouveau livre aux lecteurs 
de notre revue. L'ouvrage vient en effet combler un vide certain 
dans la littérature modéliste, d'autant plus qu'il est à jour des 
techniques, matériaux et produits nouveaux, les choses allant 
aussi vite en aéromodélisme qu’en aviation. De plus notre ami 
Maurice Mouton, modéliste chevronné et plein d’expérience, 
était tout désigné pour réaliser ce livre qui demandait à son 
auteur une connaissance complète des différentes disciplines du 
modélisme. 

Un livre d'initiation qui en apprendra certainement beaucoup aux 
amateurs chevronnés. 


Les livres étrangers dont nous rendons compte dans cette rubrique 
sont disponibles chez Brentano’s, 37, avenue de l’Opéra, Paris-2 e 
(Tel. 073-13-52) et à la Maison du Livre, 75, boulevard Malesherbe, 
Paris-8 e (Tél. 522-74-16). 
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Lucien Servanty est né à Paris le 25 mai 1909. Il n’a pas 
dix ans lorsque son père, aviateur durant la « Grande Guerre », 
lui fait accomplir son baptême de l’air. Le jeune Servanty 
est élève au lycée d’Angoulème et à l’Ecole Nationale 
des Arts et Métiers, sections Mécanique et Aviation. 

Afin d’assurer sa matérielle, il se fait embaucher aux 
Avions Weymann. Plusieurs appareils sont produits, à l’état 
de prototypes seulement, jusqu’en 1933, année qui voit 
la disparition de la firme. Lucien Servanty, désormais 
ingénieur diplômé de VAéronautique, entre alors à la Société 
des Avions Louis Breguet. Il y travaille principalement 
sur les hydravions Breguet 521 « Bizerte », puis sur 
le quadrimoteur Breguet 730. Le 11 août 1936, le Sénat 
approuve la loi, votée par le gouvernement socialiste 
de Léon Blum, qui décide de la nationalisation des industries 
militaires. Servanty passe à la Société Marcel Bloch, 
à Courbevoie, qui est intégrée à la S.N.C.A.S.O. (Société 
Nationale de Constructions Aéronautiques du Sud-Ouest) 
le 1 er janvier 1937. Il y étudie le très beau quadrimoteur 
Bloch 162, dont l'unique prototype ne volera que le 
l ,r juin 1940, deux semaines avant l’entrée des troupes 
allemandes à Paris, et surtout le chasseur Bloch 152 
(voir le Fana n° 8). A la fin de 1939, sous la direction 
de M. Fandeux, Servanty étudie le Bloch 155. Finalement, 
c’est sous sa propre responsabilité qu’est étudié le Bloch 157. 
Dès le mois d’août 1940, un groupe 

de 120 ingénieurs et techniciens de la S.N.C.A.S.O., peu 
désireux de travailler sous direction allemande en zone 
occupée, sont regroupés à l’usine de Châteauroux ; 
ils y sont rejoints par des volontaires provenant de la SNCAC, 
de la SNC AN et de la SNC AO. Tout ce monde, dont 
Lucien Servanty, est transféré sur la Côte d’Azur 
au mois de mai 1941, où est constitué le Groupe Technique 
de Cannes. Ce Groupe travaille au planeur S.O. P-l, 
et aux bimoteurs Bloch 800 (devenu S.O. 80), S.O. 90, 

S.O. 30N et S.O. 30R. En novembre 1942, la zone Sud 
étant occupée par les forces allemandes, à la suite 
du débarquement allié en Afrique du Nord, tout travail 
officiel cesse dans les bureaux cannois. Après la mise au point 
du « Trident », L. Servanty travaillera sur les versions 
évoluées de « Caravelle » et en tant que Directeur des Etudes 
sera le principal responsable de la création du « Concorde ». 


par Pierre Gaillard et Alain Marchand 
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TMDEAT 

ET DE LA PROPULSION MIXTE (1) 


Depuis que tous les pays industrialisés fabriquent des 
avions de combat, une obsession anime les constructeurs : la 
vitesse. En trente années, de 1914 à 1943, celle-ci est passée sur 
les appareils de chasse, de 200 à 700 km/h ; pendant ce même 
laps de temps, la puissance des moteurs à pistons a bondi de 
150 ou 250 ch à 2.300 ch ou davantage, alors que le poids total 
des cellules à grimpé de 600 ou 1.200 kg à 10 tonnes, pour ne 
parler que des monomoteurs. 

Visiblement, au milieu de la seconde guerre mondiale, le moteur 
à pistonS s'essoufle, et le mur des 800 km/h se dresse devant 
le chasseur à hélice. Une progression de quelques dizaines de 
kilomètres/heure se paye de centaines de chevaux-vapeur sup¬ 
plémentaires ; c’est ainsi que, aux Etats-Unis, un dérivé du célè¬ 
bre Republic P-47 « Thunderbolt », le XP-72, a volé le 2 février 
1944; les 790 km/h qu'il est capable d'atteindre sont dus à 
l'éncrme moteur Pratt & Whitney R-4360 de 3.500 ch, à 28 cylin¬ 
dres en quatre étoiles, qui pèse 1.575 kg à sec et mesure 1,36 m 
de diamètre. A l'usine Lycoming de Williamsport, on prépare 
plus fort encore : le XR-7755, à 36 cylindres en quatre étoiles, 
d'un poids à sec de 2.744 kg, doit donner quelque 5.000 ch au 
décollage. Mais aucun avion ne le recevra jamais. En attendant, 
alors que la Bataille de France fait rage, 100 exemplaires du 
P-72A sont commandés, dans le but de pourchasser les bombes 
volantes allemandes qui s’abattent par centaines sur le Sud de la 
Grande-Bretagne depuis le mois de Juin 1944.” 

LE GRAND VIRAGE 

Mais, le 9 janvier de cette même année, a volé pour 
la première fois le Lockheed XP-80, monoréacteur qui atteint 
tout juste les 810 km/h. C'en est fini du chasseur à moteur à 
pistons. Les 100 P-72 A prévus sont annulés, et remplacés par 
5000 P-80 A « Shooting Star » (Etoile Filante). Cet évènement 
marque, aux Etats-Unis, le passage du chasseur d'hier au chas¬ 
seur de l'avenir, l’avion à réaction. Le mur des 800 km/h est 
enfoncé, grâce à un nouveau moyen de propulsion, le turbo¬ 
réacteur. Les origines de celui-ci remontent aux études de deux 
Britanniques, le Dr A.A. Griffith qui, en 1926, énonce les pre¬ 
mières théories relatives aux turbines à gaz au sein du R.A.E. 
(Royal Aeronautical Establishment), et Sir Frank Whittle qui 
s'attaque à ce passionnant problème, à Cranwell, en 1928. En 
Allemagne, avec quelques années de retard, deux firmes enta¬ 
ment des études dans ce domaine : Ernst Heinkel, en février 
1936, confie ce travail à un brillant étudiant de l’Université de 
Gôttingen, Flans von Ohain ; celui-ci essaye son premier réac¬ 
teur, appelé He SI, au mois de mars de l'année suivante ; ce 
prototype délivre la modeste poussée de 250 kg. 

Parallèlement à Heinkel, la firme Junkers entreprend ses pro¬ 
pres études, sous la responsabilité de Max Adolf Mueller. 
Finalement, les études allemandes débouchent les premières 





sur une réalisation effective puisque, dès le 24 août 1939, le 
premier avion à turbo-réacteur du monde, le Heinkel He 178, pro¬ 
pulsé par un réacteur Heinkel He S3B délivrant 500 kg de pous¬ 
sée, effectue son premier vol. Lorsque se terminent les hos¬ 
tilités en Europe, le 8 mai 1945, quelle est la situation de 
l'aviation à réaction chez les quatre principaux belligérants ? 

En Allemagne, différents modèles sont apparus successivement : 
le biréacteur de chasse Heinkel He 280 (1 er vol le 5 avril 1941], 
le chasseur-bombardier biréacteur Messerschmitt Me 262 (1) 
(1 er vol le 18 juillet 1942), le bombardier, bi ou quadriréacteur 
suivant les versions, Arado Ar 234 (1“ vol le 15 juin 1943), le 
bombardier quadriréacteur Junkers Ju 287 (1“ vol le 16 août 
1944), le monoréacteur de chasse Heinkel He 162 (2) (1 er vol 
le 6 décembre 1944), l’aile volante Horten Ho IX (1 er vol en 
janvier 1945). La vitesse plafond de tous ces appareils est de 
l’ordre de 900 km/heure. 

En Grande-Bretagne, le premier appareil expérimental, le Gloster 
GAO (ou E-28/39) a volé le 15 mai 1941, avec un réacteur Power 
Jets W.1 de 385 kg de poussée. Puis sont apparus : le Gloster 
G.41 <* Meteor », biréacteur de chasse (1" vol le 5 mars 1943), 
et le monoréacteur de Havilland D.H. 100 « Vampire » (r r vol 
le 26 juillet 1943). Aux Etats-Unis, où rien de sérieux n’a été 
entrepris jusqu’en 1939, il faut attendre 1941 pour que deux 
décisions capitales soient prises ; tout d’abord la création du 
Comité Durand, lequel passe des contrats d'études avec les 
firmes Westinghouse, Allis-Chalmers et General Electric ; puis, 
l'ordre du général Arnold, alors commandant en chef de l’United 
States Army Air Force, d'importer des réacteurs britanniques 
Whittle, des liasses de plans de ces réacteurs, et une petite 
équipe d'ingénieurs de la société Power Jets. Le 1 er octobre 
1942, le résultat de ces décisions voit le jour, sous la forme 
du 1 er vol du biréacteur Bell XP-59 A « Airacomet » (3). Puis 
c'est le tour, nous l’avons vu, du Lockheed XP-80. L'année 1945 



Apparu dès 1946, le Bell X-1, équipé d'une fusée à liquides, 
est le premier avion au monde à dépasser le Mach 1. 


est marquée par la sortie, le 25 janvier, du biréacteur de chasse 
naval Mc Donnell XFD-1 « Phantom » (premier du nom) et, le 
25 février, du gros biréacteur Bell XP-83 (4). L'Union Soviétique, 
de son côté, malgré de nombreux travaux théoriques et expéri¬ 
mentaux, ne possède aucun appareil à réaction à la fin des 
hostilités. Il faudra attendre les derniers mois de 1945 pour 
voir apparaître son premier chasseur à turbo-réacteur, le Yakov- 
lev Yak-15. 

Nous citerons pour mémoire les travaux menés en France par la 
Société Bateau, à la Courneuve, dans la banlieue Nord de Paris, 
société bien connue pour ses fabrications de turbo-compres- 
seurs. Dès 1939, sur la base de brevets pris par son directeur 
général, René Anxionnaz, des études sont entreprises en vue 
de développer un turbo-réacteur. Quelques mois plus tard, l'in¬ 
vasion du territoire français vient interrompre les travaux ; 
ceux-ci, cependant, vont se poursuivre dans la clandestinité, 
avec des difficultés considérables. Les plans du A.65, égale¬ 
ment appelé SRA-1 (pour Société Rateaü-Anxionnaz type 1) sont 
établis à partir de septembre 1940, mais il faut attendre la 
Libération pour que la construction du premier prototype puisse 
être lancée. Le SRA-1, délivrant 1 400 kg de poussée au décol¬ 
lage (sans réchauffe) pour un poids à sec de 1000 kg, accom¬ 
plira ses essais au banc entre septembre 1946 et février 1947, 
mais ne sera pas suivi de production de série. 

Du côté allié donc, à la fin des hostilités, existe un certain 


(1) L’album n° 39. (2) L’album n os 21 et 22. (3) L’album n° 43. (4) L’album 
n<* 27. 



Le Douglas « Skyrocket », premier avion US à propulsion mixte, 
est également le premier à avoir volé à Mach 2. 


nombre d'appareils de chasse, en majorité biréacteurs ; aucun 
bombardier. . 

En très peu de temps, on a gagné 200 km/heure sur I avion 
à hélice classique, grâce à la première génération de turbo¬ 
réacteur. Mais chacun vise les 1.000 km/heure et, au-delà, 
la fameuse vitesse du son, que le grand public apprendra rapi¬ 
dement à désigner par Mach 1. 

Entre 1945 et 1949, sortent des halls de montage un grand nom¬ 
bre de modèles d'appareils mono, bi, tri, quadri, hexa ou même 
ccto-réacteurs, qu'il serait trop long d'énumérer ici. Apparaissent 
les premiers bombardiers, avec le quadriréacteur North Améri- 
can XB-45 « Tornado », qui vole le 17 mars 1947 ; d'autres 
encore, puis l’étonnant et hardi hexaréacteur Boeing XB-47 
« Stratojet », le 17 décembre suivant, qui vole à 930 km/heure ; 
les fameux 1.000 km/heure sont atteints avec le premier modèle 
de série, le B-47 A. 

Voici donc que le bombardier lourd (le B-47 A peut décoller 
au poids maximal de 73 tonnes) égale en vitesse les plus rapi¬ 
des des chasseurs, comme ce fut déjà le cas, en 1935, lors 
de l'apparition d’un autre bombardier Boeing, le B-17 « Flying 
Fortress ». 

L'interception en poursuite devient impossible. Que faire ? Nul 
ne doute que l'U.R.S.S., devenue par l'instauration de la « guer¬ 
re froide » l'ennemi potentiel, ne travaille également à l’étude 
de bombardiers ultrarapides. Les chasseurs doivent donc fran¬ 
chir un nouveau bond en avant, dans le domaine de la vélocité. 
Deux obstacles se dressent devant cette nécessité : les pro¬ 
blèmes du vol aux approches de la vitesse du son ; la puis¬ 
sance nécessaire pour atteindre cette vitesse. 

La Grande-Bretagne a déjà fait voler, le 15 mai 1946, le premier 
de trois avions « sans queue » de Havilland D.H. 108 auxquels 
est confiée l’étude de la stabilité et du contrôle des ailes en 
flèche. Propulsé par un réacteur de Havilland « Goblin » 2 de 
1360 kg de poussée, le D.H. 108 établit, le 12 avril 1948, un 
nouveau record de vitesse international sur circuit fermé de 
100 km, avec une moyenne de 970 km/heure et, le 6 septembre 
de la même année, le 3” appareil de cette modèle devient le 
premier appareil britannique à dépasser la vitesse du son, lors 
d’un piqué réalisé entre 12 000 et 9 000 mètres. 

Mais nous sommes encore bien loin des hautes vitesses dési¬ 
rées pour la poursuite des hypothétiques bombardiers adverses. 

L'AVENEMENT DE L'AVION-FUSEE 

En vérité, les Etats-Unis ont compris, dès le début 
de 1945, que beaucoup d'eau passerait sous les ponts avant 

Le Republic XF-91 est le premier chasseur à propulsion mixte, 
et le premier avion de combat US à dépasser Mach 1. 




qu'un chasseur de série équipé d'un turbo-réacteur puisse voler 
au-dessus de la vitesse du son, en vol horizontal. Aussi s’adres¬ 
sent-ils à la fusée pour propulser l'appareil qu'ils destinent à 
l'exploration du domaine des grandes vitesses. 

Il y a deux sortes de fusées : celle à poudre, connue des Chi¬ 
nois de l’antiquité, qui brûle quelques secondes ou quelques 
dizaines de secondes, et peut servir à aider au décollage des 
avions ; elle a été largement utilisée pendant la seconde guerre 
mondiale. La seconde est la fusée à liquides, qui utilise le 
mélange d’un carburant et d'un comburant ; elle peut fonction¬ 
ner plusieurs minutes et deviendra, comme chacun sait, le 
moteur de l’astronautique. 

En Allemagne, c'est dès 1935 qu'est entreprise l'étude d'une 
fusée devant délivrer une poussée de 300 kg, avec comme seule 
ambition l'assistance au décollage. Au printemps de 1937, le 
capitaine Warsitz décolle un chasseur monomoteur Heinkel He 
112 équipé, dans la queue, de ce modèle de fusée. Puis l’ingé¬ 
nieur Dellmaier, au centre d'esais de Peenemünde, sur la mer 
Baltique, conçoit une nouvelle fusée, donnant une tonne de 
poussée durant 30 secondes, qui est essayée à deux exemplaires 
sur un bombardier Heinkel He 111. 

C'est Helmut Walter qui va, le tout premier au monde, produire 
une fusée à liquides capable de propulser, à elle seule, un 
avion en vol. Il entame ses premiers travaux en 1936 et, au 
début de 1939, la fusée RI-203, délivrant une poussée de 400 kg, 
est montée dans le fuselage du Heinkel He 176. Cet appareil 
est tout bonnement destiné à porter le record du monde de 
vitesse à 1000 km/heure (rappelons que le Messerschmitt Me 
209 V-1, aux mains de Fritz Wendel, atteint 755 km/heure le 
26 avril). 

Lors des premiers essais, l'avion-fusée refuse de décoller, en 
raison de sa surface portante insuffisante en regard de la 
faible poussée disponible. La voilure une fois agrandie, le He 176 
s'envole enfin le 20 juin ; ce premier vol, d'une importance his¬ 
torique considérable, dure 50 secondes exactement. L'« avion 
des 1000 km/heure » a tout juste le temps d’atteindre les 
350 km/heure avant que son propulseur s’éteigne, faute de car¬ 
burant. Le chasseur-fusée semble, alors, une pure utopie, et le 
Ministère de l'Air du III” Reich, déçu, s’en désintéresse à peu 
près totalement. 

La même déconvenue attend les Soviétiques, avec leur Berez- 
niak-lsaev BI-1, propulsé par une fusée à liquides de 500 kg 
de poussée (théoriques) due à l'ingénieur Douchkine. Le 15 
mai 1942, le BI-1 accomplit son premier vol propulsé. Après 
la destruction du prototype, 5 appareils de pré-série sont pro¬ 
duits afin de poursuivre les essais. Mais la très faible autono¬ 
mie de l'appareil (suivant le régime d'alimentation, la fusée 
fonctionne entre 8 et 15 minutes) entraîne, là-aussi, l’abandon 
du programme. 

Cependant, en Allemagne, grâce aux efforts obstinés du pro¬ 
fesseur Walter et du Docteur Alexandre Lippisch, promoteur 
de l’avion sans-queue, la Luftwaffe possède, en juillet 1944, 
sa première unité équipée d'un avion-fusée, le Messerschmitt 
Me 163 B « Komet » qui, avec ses 960 km/heure, met 300 km/ 


heure « dans la vue » aux meilleurs chasseurs anglo-américains. 
Du « Komet », est tiré un prototype plus évolué, le Me 263 
(alias Ju 248) essayé en août 1944. Dans le domaine des avions- 
fusées allemands, il convient de mentionner également le sur¬ 
prenant Bachem Ba-349 « Natter » lancé sur une rampe verti¬ 
cale, à la manière d'un missile sol-air ; les premiers essais 
de cet appareil, qui répond à un problème bien précis, se dérou¬ 
lent le 18 décembre 1944. 

De ce qui précède, il serait justifié de penser que l'Allemagne 
a acquis, dans le domaine de l'avion-fusée, une confortable 
avance, puisqu’elle est la seule des nations belligérantes à avoir 
mis en ligne ce type d’appareil. Il est vrai qu'elle doit résoudre 
des problèmes de défense de son territoire, qu'ignorent ses 
adversaires. 

En fait lorsque les Américains font voler, le 9 décembre 1946, 
leur premier appareil destiné à l’étude des hautes vitesses, ils 
ne sont pas tout à fait des débutants dans le domaine de la 
fusée à liquides. 

En décembre 1941, a été formée la Reaction Motors Company, 
qui réunit quatre membres de l’American Rocket Society, d’avant 
la guerre ; cette équipe possède d’une solide expérience des 
fusées, et a produit de nombreux, modèles expérimentaux utili¬ 
sant des liquides de natures diverses. Sa fusée modèle XLR-11 
est destinée à équiper l’avion qui sera le premier au monde à 
enfoncer le fameux « mur du son », le Bell XS-1 (rebaptisé 
X-1). Ce propulseur, qui comporte quatre chambres de combus¬ 
tion pouvant être utilisées simultanément ou séparément, déli¬ 
vre une poussée totale de 2700 kg. Le 14 octobre 1947, le X-1 
atteint l'incroyable vitesse, pour l’époque de Mach 1,46, à l’alti¬ 
tude de 22 000 mètres, soit l'équivalent de 1560 km/heure. 

VERS LA PROPULSION MIXTE 

De tous ces appareils, de tous ces essais, de tous ces 
évènements, se dégagent, dans l'immédiat après-guerre, deux 
enseignements, relatifs aux deux modes de propulseurs dispo¬ 
nibles : le turbo-réacteur, de puissance encore limitée, permet 
le vol continu à vitesse subsonique ; la fusée à liquides, légère 
et puissante, permet de fulgurantes accélérations durant un 
laps de temps très limité. De ces principes simples découle 
une évidente conclusion : pour voler loin et longtemps puis, 
lorsque c'est nécessaire, « pousser une pointe », il faut les 
deux. 

Cete idée est à la base du contrat, passé dès l'été de 1945, 
entre le N.A.C.A. (National Advisory Comittee for Aeronautics), 
l'U.S. Navy et la firme Douglas, pour la fabrication d’un appareil 
d'étude à propulsion mixte, le D-558-2 « Skyrocket ». Le pre¬ 
mier des trois prototypes commandés vole le 4 février 1948 ; 
il est équipé d'un réacteur Westinghouse J 34-WE-22 donnant 
1360 kg de poussée et d’une fusée Reaction Motors XLR-8 
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délivrant 2720 kg de poussée, soit exactement le double. 

Le « Skyrocket » décolle et grimpe sur son seul réacteur ; 
arrivé à l'altitude d’essai, il allume sa fusée. En mai 1949, il 
atteint Mach 1,05 à l’altitude de 7500 mètres. Plus tard, après 
de longs et prudents essais, le <> Skyrocket » aura l'honneur 
d'être le premier avion bisonique au monde, le 21 décembre 
1953. 

En attendant, ce mois de mai 1949, le 9 exactement, voit égale¬ 
ment la sortie du premier chasseur à propulsion mixte, le 
Republic XF-91. Au réacteur General Electric J 47-GE-3 de 2.360 kg 
de poussée, est adjointe une fusée à quatre chambres Reaction 
Motors XLR-11-RM-9 de 2.700 kg de poussée. 

Le 15 de ce même mois se tient à Orly la première démons¬ 
tration en vol du Salon de l'Aviation ; une belle flèche argentée, 
le S.O. 6020 « Espadon », le premier chasseur à réaction français, 
est présenté au public parisien (voir le Fana n° 30). De I’ « Es¬ 
padon », on peut tout juste espérer les 1000 km/heure des appa¬ 
reils contemporains étrangers. Un homme le sait bien qui, 
depuis plusieurs mois déjà, songe à l'avenir. Cet homme, le 
créateur du S.O. 6000 et du S.O. 6020, c’est Lucien Servanty, 
récemment disparu. 

Dès 1943, Lucien Servanty n'avait pas hésité à se lancer dans 
l'étude d'un appareil à réaction, qui sera le S.O. 6000 « Triton ». 
En 1945, la fabrication du S.O. 6000 est lancée, en même temps 
qu'est entreprise l’étude du S.O. 6020 *• Espadon » ; parallèle¬ 
ment, Servanty, ingénieur en chef, s’occupe du petit monomo¬ 
teur de tourisme S.O. 7060 « Deauville ». Au moment où le pre¬ 
mier « Espadon » prend l'air, le 12 novembre 1948, Lucien 
Servanty, nous l'avons dit, réfléchit déjà à ce que sera son 
successeur. 

On a vu précédemment par quel processus de faits et de rai¬ 
sonnements le concept de la propulsion mixte, réacteur plus 
fusée, s'est imposé à certains ingénieurs. Aux interceptions de 
vagues massives de lents bombardiers par des meutes de 
chasseurs, classiques durant la seconde guerre montiale, au 
cours desquelles les premiers payent un tribut proportionnel 
à l'acharnement des seconds, doit se substituer la destruction, 
sans coup férir, d’appareils isolés et rapides, éventuellement 
porteurs de charges atomiques. Plutôt que de s’engager dans la 
conception d'un avion de combat à grande autonomie, autour 
des réacteurs puissants que l'on pense ne pas trouver en 
France avant bien longtemps, Servanty choisit un intercepteur 
hautement spécialisé, de poids limité, donc économique ; pour 
cette raison, ce sera un avion « à un coup », son unique missile 
air-air devant à coup sûr abattre l’adversaire rencontré. 

Afin de répondre à cette idée de base, l’appareil doit posséder 
les caractéristiques et performances suivantes : possibilité d'évo¬ 
lutions au sol sans aide extérieure (allusion à l'impotence 
congénitale de l'avion-fusée pur, du type Me 163), décollage 
sur piste de faibles dimensions (donc forte accélération initiale), 
montée à l’altitude de 15 000 mètres en 3 minutes, attente de 
15 minutes en régime subsonique (sur les propulseurs de croi¬ 
sière), passage très rapide de la zone transsonique, poursuite 
en supersonique élevé d’un appareil ennemi distant d'une quin¬ 
zaine de kilomètres et s’éloignant à une vitesse de l’ordre de 
900 km/heure, exécution d'une passe de tir (avec roquette), 
retour à la base en régime économique une fois le propulseur 
fusée épuisé. 

Servanty dessine, dessine ; pas moins de 72 silhouettes dif¬ 
férentes, à la voilure droite, en flèche ou en delta. Après élimi¬ 
nations successives, il réduit à 12 le nombre de projets. Il dit 
lui-même, à ce sujet : « chaque type avait ses avantages et 
ses inconvénients. Le choix que j'ai fait en fin de compte est 
vraiment un choix personnel. Un autre eut pu se défendre avec 
des arguments tout aussi valables ». 

En ce qui concerne la propulsion, trois options possibles sont 
envisagées : fusées et tuyères thermo-propulsives (stato-réac- 
teurs du type Leduc), tuyères thermo-propulsives et turbo-réac- 
teurs, enfin fusées et turbo-réacteurs. Dans la première solution, 
les fusées seraient utilisées lors du décoliage (un stato-réacteur 
ne délivrant aucune poussée à l’arrêt), pour le franchissement de 
la zone transsonique, et à l'atterrissage ; les tuyères devraient 
assurer la propulsion en montée (à Mach 0,8) et en palier 
subsonique puis supersonique. D'une telle solution, on peut 
attendre deux avantages : un poids d’installation réduit et une 
consommation peu élevée en régime supersonique. Par contre, 
il serait nécessaire de fractionner la poussée des fusées 
(réduction de la puissance pour l'atterrissage) ; d’autre part, 
la consommation d'un stato-réacteur est élevée aux vitesses 
subsoniques (d'où difficultés de mise au point d’un tel avion aux 
basses vitesses) ; de plus, les tuyères nécessaires présente¬ 


raient un encombrement important. 

La seconde solution se heurte, d’entrée, à des inconvénients 
graves : le diamètre des tuyères serait prohibitif, en raison des 
gammes de vitesses demandées (ce problème apparaîtra très 
bien sur la famille des avions de René Leduc) ; en outre, 
aucune donnée n'est disponible en ce qui concerne le rende¬ 
ment des diffuseurs d’entrée en régime transsonique. 

La troisième et dernière, solution présente divers avantages : 
garantie de disposer de la poussée voulue pour le franchisse¬ 
ment de la zone transsonique avec une accélération élevée, 
propulsion économique à basse vitesse, faibles encombre¬ 
ments. Par contre, inévitablement, la forte consommation des 
fusées limite la durée des paliers supersoniques. D’un autre 
côté, cette solution permet d’entreprendre l’expérimentation de 
l'appareil d’une manière très progressive : domaine subsonique 
d'abord, avec les seuls réacteurs, suivi de l’exploration des 
hautes altitudes avec une seule fusée, enfin l'abord des vitesses 
supersoniques avec la totalité des fusées. 

En ce qui concerne le choix de la forme de voilure, des argu¬ 
ments solides militent en faveur de l’aile rectangulaire : la 
flèche ne fait que retarder les phénomènes de compressibilité 
inhérents à la zone transsonique, et ne présente plus d’avantage 
pour un avion devant voler en régime supersonique élevé ; 
d'autre part, la supériorité de l'aile droite est bien connue aux 
faibles vitesses, tant sous le rapport de la portance que sous 
celui de la stabilité latérale et sa tenue aux efforts est meil¬ 
leure ; enfin, un fuseau moteur placé à l'extrémité d'une telle 
voilure apporte un effet favorable sur l'allongement effectif, 
qui disparaît sur une aile en flèche. 

Sur ces bases, Servanty a finalement retenu une disposition 
qui apparaît d'une remarquable logique : le propulseur prin¬ 
cipal, c'est-à-dire la fusée avec ses réservoirs, sera logé dans 
le fuselage qu'on pourra dessiner long et mince, donc avec 
une faible traînée ; la propulsion de croisière, quant à elle, 
sera assurée par deux réacteurs de puissance moyenne placés 
aux extrémités de courtes ailes droites de très faible épaisseur 
relative, dont ils constitueront les cloisons marginales. 

L’usage que les Allemands ont fait de la fusée, pendant la 
guerre, sur certains de leurs appareils ; les précédents améri¬ 
cains du Bell X-1 et du Douglas « Skyrocket » ; les études 
menées en France par la société S.E.P.R. (Société d'Etude de la 
Propulsion par Réaction), persuadent Lucien Servanty qu’il est 
dans la bonne voie et que, en attendant l’apparition, jugée 
relativement prochaine, des missiles sol-air à grande portée, 
son nouvel appareil constituera une judicieuse transition. Pour 
parvenir à ses fins, de quels propulseurs peut-il disposer ? 

La S.E.P.R. a été créée au lendemain de la Libération, fin 1944, 
par M. Florio, assisté d'un ingénieur venu d'outre-Rhin. La 
firme travaille sur des fusées bi-liquides destinées à des « en¬ 
gins spéciaux » (on désigne, sous ce vocable, tout ce qui n'est 
pas piloté) ; en particulier, le véhicule d’essai Matra M.O.4, 
qui vole à 1750 km/heure, est pourvu d'une fusée de 1250 kg 
de poussée dont le temps de fonctionnement est de 14 secon¬ 
des. Aucune raison ne paraît s’opposer au montage de ce type 
de fusée sur un avion. 

En ce qui concerne les réacteurs, le problème peut trouver sa 
solution grâce à la Société Turboméca. Celle-ci a été formée 
en 1938, à Billancourt, par MM. Szydlowski et Planiol, dans le 
but de produire des compresseurs et des turbines pour l'aéro¬ 
nautique. Peu avant le début de la guerre, elle reçoit du Minis¬ 
tère de l’Air une importante commande de compresseurs pour 
moteurs Hispano-Suiza 12Y-45 de 910 ch destinés au chasseur 
Dewoitine D.520. En juin 1940, la société est transférée à Bordes, 
dans les Basses-Pyrénées (les Pyrénées-Atlantiques d'aujour¬ 
d’hui), où elle poursuit la fabrication de ses compresseurs mo¬ 
dèle S 39-43 ; au total, 1500 exemplaires sortiront de ses ate¬ 
liers. Dès 1941, le bureau d'études travaille à un petit turbo¬ 
réacteur prévu pour délivrer l’équivalent de 200 ch. Mais, en 
raison de l'occupation allemande, puis des déprédations subies 
par l’entreprise, le travail ne peut reprendre qu'à la fin de 
1944. A ce moment, plusieurs techniciens allemands, provenant 
de la firme BMW (créée à Munich, en 1916, sous le nom de 
Bayerische Motoren Werke, elle est devenue la BMW Flugmo- 
toren-Werke en 1939) sont adjoints à M. Szydlowski. C’est là 
un appoint de valeur, car la BMW a entamé ses premières 
études de propulseurs à réaction dès 1934. En 1938, lorsque les 
Services Techniques du IIP Reich manifestent de l’intérêt pour 
ce mode de propulsion, la firme de Munich figure parmi les 
bénéficiaires de contrats d’études. A la mi-1939, les ateliers Bra- 
mo, situés à Spandau, sont absorbés. C'est une étude de cette 
dernière firme, portant la désignation P 3302, qui est retenue. 
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En haut, à l’usine de Courbevoie, l’avant de la maquette 
grandeur du S.O. 9000 met en évidence la simplicité 
géométrique du fuselage. Ci-dessus, outre les positions 
relatives des trois gouvernes, cette vue arrière révèle 
la curieuse disposition prévue à l'origine pour les aéro-freins 
en forme de pelles. 
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Au centre, un Avro 504 d'école civil immatriculé 
en Suisse. Ci-contre, le premier de cette ligne d’avions 
militaires est un des deux biplaces L.V.G. C.VI de 
construction allemande mis en service en 1920-1922 
dans l'aviation helvétique. 
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Page précédente, en haut, 
un E.K.W. C-35 de 
reconnaissance et appui (ici 
le prototype n° 101) au-dessus 
du magnifique paysage 
des Alpes. 


Ci-contre, pour rééquiper son 
aviation de chasse au début 
des années 20, la Suisse 
acheta plusieurs séries 
d’avions de guerre disponibles 
dans les surplus des 
belligérants. C'est ainsi que 
seize chasseurs Hanriot HD.1 
comme celui-ci furent livrés 
par la France en 1921. 



Ci-contre, il y eut trois 
de Havilland D.H.9 dans 
l'aviation militaire helvétique ; 
celui-ci était un ex-civil 
racheté par l'Etat. On 
aperçoit le capotage 
supérieur des habitacles 
arrières basculé sur le côté, 
typique modification pacifique 
de l'avion qui le transformait 
ainsi en appareil de 
transport pour deux ou trois 
passagers. 

Ci-dessous, encore le D.H.9 
de transport stationnant 
devant des Haefeli DH-5 
et des Zeppelin C.ll. 

On remarque la cocarde de 
gouvernail de forme ronde, 
peu utilisée à l'époque. 



Le souci majeur des autorités avait été, dès le 
début des années 20, l'acquisition de nouveaux avions, car, à 
l'époque déjà, les crédits nécessaires étaient accordés avec 
parcimonie. 

L'armée de l'air suisse pouvait compter alors sur des appareils 
de fabrication suisse : 24 biplans Haefeli DH-3. Propulsés par un 
moteur de 120 ch à 1400 tr/mn, ces appareils volaient à 
135 km/h. L’observateur disposait d’une mitrailleuse. 

On acheta 19 avions Zepp et 16 Hanriot, tandis que Alfred 
Comte, un des pionniers des ailes suisses, construisait sous 
licence quelques Fokker D-VII. De leur côté, les ateliers fédéraux 
de construction fabriquaient une série de 60 avions d'obser¬ 
vation du type Haefeli DH-5. Mais voyons de plus près ces 


diverses machines. 

Le Zepp LZ C-ll, propulsé par un moteur Maybach de 260 ch à 
1400 tr/mn, pouvait atteindre la vitesse de 180 km/h. Le pilote 
et un observateur trouvaient place à bord de ce biplan. 

Le Hanriot HD-1, propulsé par un Gnôme et Rhône de 110 ch 
à 1200 tr/mn, atteignait la vitesse de 170 km/h. 

Le Fokker D-VII, propulsé par un moteur Daimler de 160 ch à 
1400 tr/mn, atteignait la vitesse de 185 km/h. Plus tard, l'avia¬ 
tion militaire suisse disposera du Fokker D-VII F, avec moteur 
BMW de 185 ch à 1400 tr/mn, volant à 200 km/h et du 
Fokker VII S à moteur Hispano-Suiza de 300 ch à 1800 tr/mn, 
capable de voler à 215 km/h. 

Le Haefeli DH-5 de première série, propulsé par un moteur 
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Le Haefeli DH-5 fut l’appareil 
de reconnaissance le plus 
répandu dans les années 20. 
Le premier modèle, sorti des 
usines de Thoune à 60 
exemplaires (les deux photos 
du haut) était équipé 
d’un moteur SLM Winterthur 
de 180 ch. Un de ces 
appareils porta !e record 
suisse d’altitude à 7.250 m. 

Construction classique, 
voilure bois avec revêtement 
toile et fuselage recouvert 
de contreplaqué. 
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Ci-dessus, le Potez 25, l'avion universel 
des années 30, fut évidemment en service 
en Suisse, à 17 exemplaires. 

L’avion était généralement équipé du 
moteur Hispano de 500 ch mais deux 
appareils, dont celui-ci, étaient propulsés 
par un Gnome et Rhône Jupiter 
de 420 ch en étoile. Les avions dont 
on aperçoit les empennages au second 
plan sont des Haefeli DH-3, avions école 
dont la carrière fut très longue. 

Ci-contre, un des deux Fokker D-XI 
« Wildsau » achetés à la Hollande 
en 1925. 



Le constructeur français 
Emile Dewoitine, en liaison avec la 
fabrique fédérale d'avions de Thoune, 
fournit ou fit fournir sous licence 
plusieurs de ses fameux chasseurs 
métalliques à aile haute. Il y eut ainsi 
en Suisse deux D.1, trois D.9 et trois D.19 
(ci-contre, le premier D.19 construit 
sous licence) avant que les D.26 et D.27 
équipent en nombre les escadrilles 
helvétiques. 


de la fabrique de machines et locomotives de Winterthur de 
180 ch à 1450 tr/mn volait à 170 km/h. Le Haefeli DH-5A, à 
moteur de 220 ch à 1650 tr/mn, atteignait 180 km/h. Le 
Haefeli DH-5 X, à moteur de 300 ch à 1800 tr/mn, volait à 
205 km/h. 

LES DEWOITINE, FOKKER ET C-35 DES ANNEES 30 

Le constructeur français Emile Dewoitine donna, dès 
1928, un nouvel essor au développement de l'aviation militaire 
suisse avec le remarquable chasseur monoplace Dewoitine D-27, 
qui fut construit en Suisse à 66 exemplaires. 

L'armée suisse disposa tout d’abord de deux Dewoitine D-26-1 
à moteur Hispano-Suiza de 300 ch à 2200 tr/mn (255 km/h) et 
de neuf Dewoitine D-26 (moteur H-S de 250 ch à 2.000 tr/mn). 


Le Dewoitine D-27 III, le mieux représenté dans les escadrilles 
helvétiques du début des années 30, était propulsé par un 
moteur Hispano-Suiza de 500 ch à 2000 tr/mn et volait à près 
de 300 km/h. A noter que ce monoplan était encore en service 
au début de la Seconde Guerre mondiale. 

Comme le relève le colonel divisionnaire Ernest Wetter, l'actuel 
chef d’arme des troupes suisses d'aviation et de défense contre 
avions, la reconnaissance et le combat aérien avaient constitué, 
jusqu’en 1928, les missions principales de l’aviation. Une autre 
possibilité d'utilisation s’imposa dès 1930, lorsque les forces 
aériennes d'autres pays mirent au point une tactique nouvelle, 
l’intervention dans le combat terrestre. La conséquence pour 
la Suisse de cette tactique fut la fabrication du biplace Fokker 
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Ci-contre, le Dewoitine D.26 
d'entraînement et de transition, 
était une cellule identiaue 
à celle du D.27 mais équipée 
d’un moteur moins puissant, 
le Wright-Hispano en étoile 
90 de 250 ch. Il fut produit 
sous licence à onze exem¬ 
plaires dans les ateliers E.K.W. 




Ci-dessus et ci-contre, 
le chasseur Dewoitine D.27 
fut construit lui aussi 
sous licence à 66 exemplaires 
et forma le fer de lance 
de la chasse helvétique 
de 1928 jusqu’à la mise en 
service des D.3800 (M.S. 406) 
et Messerschmitt 109. 
Equipé de moteurs Hispano- 
Suiza de 300, 400 et surtout 
500 ch (HS-Saurer 12 MB) 
qui à 2 200 tr-mn fournissait 
à l'appareil une vitesse 
de pointe de 310 km/h. 
Ce chasseur était armé de 
deux mitrailleuses de la 
Fabrique Fédérale d’armes 
de Berne, tirant à travers 
l’hélice 900 coups 
à la minute. Envergure : 9,80 m, 
longueur : 6,50 m, poids 
vide : 970 kg, poids en charge : 
1 300 kg, montée à 5 000 m 
en 9 mn. 
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Ci-dessus et ci-contre, une patrouille 
de E.K.W. C-35 photographiée dans le ciel 
suisse à la veille de la II e Guerre mondiale. 
Le biplan de construction suisse C-35 
à moteur Saurer-Hispano-Suiza de 860 ch 
à 2 400 tr/mn (335 km/h), fut en service 
dans l'armée suisse, à 90 exemplaires, 
entre 1937 et 1954. 



Ci-contre, le remarquable monoplan 
de construction suisse C-3603 à moteur 
Saurer-Hispano-Suiza de 1 000 ch 
à 2 400 tr/mn (476 km/h) en service 
dans l'armée suisse entre 1942 et 1952. 
Cent soixante appareils du type illustré ici 
furent construits. 


C-V (70 appareils), ainsi que le développement par ses propres 
spécialistes du C-35 (90 appareils) et plus tard du C-36 
(159 appareils). Ces avions, dont nous allons donner ci-après 
les principales caractéristiques, se prêtaient aussi bien à l'inter¬ 
vention au sol qu'à la reconnaissance ; ce furent en outre les 
premiers appareils en service en Suisse à pouvoir transporter 
des bombes. 

Le Fokker C-V.E (70 appareils dans l'armée suisse) était pro¬ 
pulsé par un moteur Hispano-Suiza de 650 ch à 2000 tr/mn 
(260 km/h). Le Fokker C-V. E « Schlepp » (20 appareils) était 
propulsé par un moteur H.S. de 650 ch à 2000 tr/mn. Ce fut le 
plus perfectionné des Fokker dans le ciel suisse. (Voir « Fana », 
n°‘ 34 et 35.) 


Le C-35 reste l'un des avions de fabrication suisse les plus 
remarquables. C’était un biplan propulsé par un moteur Hispano- 
Suiza de 860 ch à 2400 tr/mn, capable de voler à 335 km/h, 
armé d'un canon couplé au moteur et d’une mitrailleuse. 

Le C-36, ou plutôt C-3603-1 était un monoplan caractéristique 
avec son double empennage. Propulsé par un moteur Hispano- 
Suiza de 1000 ch à 2400 tr/mn, il pouvait atteindre la vitesse 
de 476 km/h. 

Tels furent les principaux avions en service dans l'armée de 
l’air helvétique jusqu'en 1936, année décisive pour ce corps 
de troupe puisque, dès cette date, l’aviation devenait une arme 
indépendante tandis que se créait un Service de l’aviation et 
de la défense contre avions. ® 
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Au cours de notre étude du bombardier Mitsubishi Type 1 (Fana n° s 63, 64 et 65) nous avons cité la variante 
G4M2e modèle 24D-J à l'emploi particulièrement spécifique et il est donc opportun de dire quelques mots de 
l’engin transporté. A l'automne de 1944, la situation militaire du Japon était très inquiétante et, sur tous les 
fronts d'Extrême-Orient, les forces nippones subissaient des revers cuisants et des pertes souvent énormes. 
Dans le domaine aérien, l'aviation alliée imposait sa supériorité, tant qualitative que quantitative, contrai¬ 
gnant les Japonais, non seulement à la défensive, mais également à la recherche de moyens tactiques extraor¬ 
dinaires. Les raids aériens nippons de type classique se soldaient presque tous par un fiasco complet et par 
des pertes atteignant jusqu'à 80 % des effectifs. C’est alors que peu à peu l’idée de conduire les appareils 
chargés de bombes jusqu’à l’objectif s’imposa et devint une tactique qui se généralisa. A tel point que ce 
type d’attaque, d’abord « ignoré », fut progressivement admis et enfin « suggéré » par le Haut-Commandement. 



Vinstrument sophistiqué d’une tactique révolutionnaire : le suicide ! 


Ci-dessus, cet engin-suicide « Ohka » 
Modèle 11 capturé à Okinawa par 
les Américains fut découvert en parfait 
état sous son filet de camouflage. 

En effet, les forces terrestres japonaises 
ne purent pas toujours détruire le 
matériel abandonné au cours de leurs 
replis précipités. Ci-dessous, l'engin 
fut ensuite placé comme trophée devant 
l’entrée d'un camp américain à Okinawa. 
Il dévoile la forme de la partie avant 
du fuselage, renfermant la charge 
de guerre, l'anneau de suspension 
au centre de gravité et les vitrages 
de l'habitacle. On remarque l'inscription 
assez particulière et le symbole de la 
fleur de cerisier, emblème des formations 
d'attaque-suicide japonaises. 


ici Allions 

DU 

PACIIMOUE 


par Bernard Millot 


Ce fut dans cette dramatique 
situation que l'idée de créer une bombe 
volante pilotée fit son apparition. D'abord 
combattu, puis finalement adopté, le prin¬ 
cipe se concrétisa par l'étude, la cons¬ 
truction et les essais d'un engin révolu¬ 
tionnaire, tant par les performances at¬ 
teintes, que par son mode d’utilisation. Il 
s'agissait en effet d'une bombe volante 
propulsée par fusées, largable d'un bom¬ 
bardier au voisinage de l'objectif, qui fon¬ 
cerait à une vitesse terrifiante sur le but, 
conduite jusqu'au bout par un pilote décidé 
à mourir. Le principe reposait sur le fait 
que les avions classiques utilisés par les 
volontaires de la mort étaient trop sou¬ 
vent interceptés et abattus par la chasse 
et la D.C.A. alliées et qu'un engin ultra- 
rapide aurait de meilleures chances de 
traverser l’écran défensif ennemi. A cette 
époque déjà le principe d’attaque Kami¬ 
kaze (Vent divin) était officiellement re¬ 
connu et même encouragé et les volon¬ 
taires ne manquaient pas. Aussi, dispo¬ 
sant d’un nombreux personnel, le problè¬ 
me, pour le Haut-Commandement nippon, 
résidait dans la création d'un engin offrant 
un rendement tactique supérieur à celui 
des avions classiques utilisés selon cette 
nouvelle et ahurissante tactique. Il fal¬ 
lait frapper vite et fort ; telle était la 


politique japonaise à ce tournant de la 
guerre du Pacifique. Afin de satisfaire cet 
impérieux besoin les premières études 
avaient porté sur la conception d'un engin 
simple, facile à construire, utilisant le mé¬ 
tal et surtout le bois et conçu de telle 
façon qu'une production en grande série 
puisse être rapidement lancée sans faire 
appel à de nombreuses machines-outils 
coûteuses, ni à une main-d'œuvre qualifiée. 
D’autre part, le principe du largage par 
un bombardier devait permettre à celui-ci 
de revenir à sa base afin de servir à nou¬ 
veau, épargnant ainsi le précieux matériel 
classique. Enfin, la propulsion par fusées 
donnait à l’engin une vitesse de chute 
telle que la chasse et la D.C.A. alliées se¬ 
raient pratiquement incapables de l'inter¬ 
cepter. Tels étaient les principaux argu¬ 
ments qui avaient fait adopter finalement 
le projet. Ce fut d'ailleurs la désastreuse 
défaite aéronavale des Mariannes (19-20 
juin 1944) qui précipita l'adoption de l’en¬ 
gin. Les plans qui jusque-là avaient été 
élaborés par le bureau d'études aéronau¬ 
tiques de l'Université impériale sous le 
nom de Projet Marudaï, furent soumis au 
Centre Aéronaval des recherches aéronau¬ 
tique de Yokosuka et plus exactement à 
trois ingénieurs, MM. Tadao Mitsugi, Ro- 
kuro Hattori et Masao Yamana. L'affaire 
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prit alors un aspect urgent et prioritaire 
et, en quelques semaines, les études 
aboutissaient aux plans définitifs. 

En août 1944, les premiers prototypes 
étaient en cours d'achèvement et, en 
septembre, une première unité d’ins¬ 
truction était créée sous le commande¬ 
ment du capitaine de vaisseau Motoharu 
Okamura. Cette unité non opérationnelle 
était destinée à poursuivre la mise au 
point pratique de l'engin et à former le 
personnel. 

Entre temps, la nouvelle bombe volante 
pilotée avait reçu un surnom à caractère 
poétique, » Ohka » (Fleur de cerisier). 
La première unité, ainsi d'ailleurs que les 
suivantes, prirent l’appellation de Jinraï- 
Buta'i (Corps du Tonnerre divin). Les vo¬ 
lontaires, d’abord discrètement, puis tapa¬ 
geusement recrutés, affluèrent et ce fut 
avec enthousiasme qu’ils apprirent à ma¬ 
nier les délicats engins « Ohka ». 

L’ENGIN YOKOSUKA MXY.8 « OHKA » 

L'engin « Ohka » était constitué 
d’un fuselage de 6 mètres de long, muni 
d'une courte voilure trapézoïdale de 5 
mètres d'envergure et d'empennages à 
plans verticaux doubles. Le fuselage dé¬ 
butait par une longue ogive parabolique 
contenant la charge explosive de 1200 kg 
de trinitroanisol enfermée dans une co¬ 
que épaisse, à la manière d'un gros obus 
de marine, afin d'obtenir une déflagration 
à pouvoir perforant. Ensuite, la section 
centrale comportait, au centre de gravité, 
l'anneau de suspension de l’engin au bom¬ 
bardier, les attaches d'ailes en position 
basse et le vitrage à vision totale (bien 
que muni d'arceaux) doté d'une verrière 
coulissante et d’un important collimateur 
placé devant le pare-brise. L’habitacle pos¬ 
sédait les instruments indispensables au 
vol, mais limités à l'essentiel. 

Enfin à l'arrière, le compartiment terminal 
renfermait le groupe propulseur destiné 
à accélérer la vitesse de chute et non le 
vol en assiette horizontale. Ce groupe 
était constitué de trois fusées à poudre 
dont les corps, fixés sans aucune protec¬ 
tion, se situaient juste derrière le siège 
du pilote. Deux fusées parallèles étaient 
placées à la base de cette section de fu¬ 
selage et trois autres, plus petites, étaient 
groupées de façon que les sorties des gaz 
fussent réunies en une seule tuyère 
d'éjection, placée au-dessus des deux au¬ 
tres. Ces fusées, fabriquées d'après les 
informations fournies par la firme alle¬ 
mande Walter, dont les travaux et l’expé¬ 
rience dans ce domaine faisaient autorité 
à l’époque, étaient du Type 4-1 modèle 20 
et développaient une poussée totale de 
800 kgp, durant neuf secondes, imprimant 
à l'appareil une vitesse de chute qui va¬ 
riait entre 925 et 1055 km/h selon l’angle 
de piqué adopté par le pilote. Cette vi¬ 
tesse était énorme à l’époque. 

Vraiment conçu pour la fabrication en très 
grande série, comme nous l'avons vu, l’en¬ 
gin était de construction mixte (bois et 
métal), rustique et très légère, et sa soli¬ 
dité était assez discutable. Son pilotage 
se révéla d'ailleurs très délicat en raison 
de la forte charge alaire, de vibrations 
structurales et de son instabilité d'assiet¬ 
te. Cette dernière était due essentielle¬ 
ment à une insuffisance de la surface 
portante et d'un manque d'efficacité des 
empennages. Il n’avait pas été question de 
faire décoller l’engin par ses propres 
moyens, aussi, la tactique d’emploi consis¬ 
tait-elle à le faire transporter sous un 
bombardier, qui le larguerait entre 6000 et 
8000 mètres d’altitude, à environ 30 km 



PLAN AU 1/48' 


YOKOSUKA 
MXY8 OHKA 
Modèle 11 


Couleur générale de 
l'engin, gris clair, 
inscriptions en noir, 
fleur de cerisier 
stylisée, rose bor¬ 
dée de rouge. 


Avec des moteurs fusées type 4-1 modèle 20 d’une Poids de la cellule . 

poussée totale de 800 kgp fonctionnant pendant Poids total en charge 

9 secondes Vitesse d’approche . 

Envergure . 5,00 m Vitesse maximale . 

Longueur . 6,066 m Vitesse finale Jibaku - 

Hauteur . 1,160 m Vitesse maximale possible 

Surface alaire . 6,00 m2 Rayon d’action 

Charge alaire . 356,7 kg/m2 Charge de guerre 


. 440 kg 

2.140 kg 
463 km/h à 3.500 m 

. 648 km/h 

. 926 km/h 

. 1.055 km/h 

37 km 
1.200 kg de Trinitroanisol 



























du but. La bombe volante pilotée effec¬ 
tuait alors la première partie de son par¬ 
cours en vol plané avec une légère inci¬ 
dence de quelques degrés négatifs, à la 
vitesse de 460 km/h. Ce vol permettait 
au pilote de choisir son objectif avec pré¬ 
cision. Puis, le volontaire allumait les 
fusées et entamait son piqué final sous 
un angle de 50 degrés environ, atteignant 
une vitesse prodigieuse très rapidement. 
Bien que de nombreuses difficultés 
aient été rencontrées, tant dans le 
domaine de la mise au point de l'engin 
que dans celui de l'entraînement très 
particulier et très meurtrier des volon¬ 
taires, la production en série fut décidée 
et organisée dès septembre 1944. Répar¬ 
tie entre plusieurs constructeurs aéronau¬ 
tiques sous-traitants, tels que Fuji Kokuki 
à Kanagawa, Nihon Hikoki à Yokohama, 
l'Arsenal naval de Yokosuka et le Premier 
dépôt aéronaval de Kasumigaura, la pro¬ 
duction commença immédiatement et, dès 
la fin du mois d’octobre 1944, les premiers 
exemplaires de série étaient réceptionnés. 
L'Arsenal de Yokosuka demeura le maître 
d’œuvre, ainsi que la firme responsable 
des modifications éventuelles. Aussi, la 
bombe volante prit officiellement l’appel¬ 
lation d' >< Engin spécial d'attaque Yoko¬ 
suka MXY.8 Ohka modèle 11 ». 


Les premiers essais en vol de l'engin 
eurent lieu, dans la configuration pla¬ 
neur remorqué, en octobre 1944 sur la 
base de Sagami et en vol propulsé à 
Kashima, le mois suivant. Des expérimen¬ 
tations plus poussées se poursuivirent 
jusqu’en janvier 1945 afin de déterminer 
tous les paramètres, de même que pour 
mettre au point une procédure standard 
et simplifiée d'utilisation tactique, car la 
qualification professionnelle des volon¬ 
taires Kamikaze était généralement mé¬ 
diocre et très hâtivement menée. 

Quant au choix du bombardier-trans¬ 
porteur (appelé aussi avion-mère ou avion- 
gigogne) il s’était porté finalement sur le 
bimoteur Mitsubishi Type 1 G4M2 mo¬ 
dèle 24 en raison de la large voie de son 
train d'atterrissage, fort utile pour lo¬ 
ger la voilure de l’engin, et surtout de 
Tassez grand nombre d'avions disponibles 
de ce modèle. La firme Mitsubishi procéda 
donc aux transformations indispensables 
et produisit le G4M2 modèle 24D (appe¬ 
lé également 24J (1). Cependant, d’au¬ 
tres modèles de bombardiers furent rete¬ 
nus, tels que le Yokosuka P1Y1 « Ginga » 
(Frances) et le Makajima G8N1 « Ren- 


(1) J. pour Jibaku, qui signifie plongeon final... 


Les deux vues ci-contre montrent des 
mécaniciens américains procédant 
au démontage de la partie postérieure 
du fuselage d'un «Ohka» modèle 11, 
afin de faire apparaître la batterie 
des fusées de propulsion. On notera 
le profil extrêmement mince du plan 
de profondeur de même que la prise d'air 
latérale destinée à la ventilation des 
chambres de combustion. Ci-dessus, 
la charge explosive et le percuteur. 

zan » (Rita), mais si le second fut rapi¬ 
dement abandonné, le premier fut très sé¬ 
rieusement envisagé comme remplaçant 
plus rapide du Mitsubishi Type 1. La fin 
rapide de la guerre ne permit pas au 
« Ginga » d'agir dans ce sens. (Voir Fana 
n° 33). La première unité opérationnelle, 
le 721’ Kokutai basé à Kanoya (Kyushu), 
entra en action le 21 mars 1945, mais en 
raison de l'insuffisance de la couverture 
de chasse accordée ce jour-là, les 16 bom¬ 
bardiers-porteurs furent interceptés, abat¬ 
tus ou furent contraints de larguer préma¬ 
turément leur engin, aboutissant ainsi à 
un échec total. Ce fut le 6 avril 1945 que 
la première attaque réussie eut lieu. Tou¬ 
tefois, des huit Mitsubishi Type 1 G4M2 
porteurs d’« Ohka », un seul rentra à Ka¬ 
noya et son équipage raconta que quatre 
volontaires Kamikaze avaient touché de 
plein fouet un navire américain au large 
d'Okinawa. Les quatres autres étaient tom¬ 
bés seulement à proximité, mais aucun 
d'eux n'avait pu être intercepté par la 
chasse et la D.C.A. américaines au cours 
de leur plongeon Jibaku. 

De la série des 755 exemplaires •< Ohka » 
modèle 11 construits entre septembre 1944 
et mars 1945, une faible proportion fut 
lancée en opération et beaucoup d'entre 
eux ne parvirent pas à atteindre le but 
visé. Cependant, les quelques-uns qui 
réussirent l’impact provoquèrent des dé¬ 
gâts très impressionnants, entraînant sou¬ 
vent la perte des navires visés, pour la 
plupart de petit tonnage. 

Il faut dire qu'en plus de son pouvoir des¬ 
tructeur, dû à sa très forte charge explo¬ 
sive, « l'Ohka » revêtait, pour les Améri¬ 
cains, un aspect diabolique indéniable. La 
conception de sa technique, son principe 
d'utilisation et surtout son énorme vitesse 
de chute, tout concourait à lui attribuer 
un pouvoir quasi surnaturel. Les Alliés, 
en effet, s'ils ne parvenaient pas à abat¬ 
tre l’engin avec son porteur, n'étaient plus 
en mesure d'agir efficacement lorsque 
l’engin était largué. Trop rapide pour la 
chasse et la D.C.A., « l'Ohka » pouvait 
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Ci-dessus et ci-contre, les forces 
américaines découvrirent fortuitement, 
sur l'aérodrome de Kadena-Okinawa, 
plusieurs exemplaires intacts de la bombe 
volante pilotée Yokosuka MXY.8 « Ohka » 
modèle 11. Ce fut un événement qui 
sensibilisa les services secrets 
américains, tant l'engin soulevait 
d'intérêt et d’angoisse. La parade 
de défense contre un tel engin 
était, en effet, impossible. 

prétendre frapper son but avec une impu¬ 
nité presque totale et dans un laps de 
temps extrêmement court. Les Japonais 
étaient enfin parvenus à provoquer une 
psychose de peur chez leurs ennemis. Ce 
fut d’ailleurs pour voiler leur angoisse, 
avec une ironie pleine de dépit, que les 
Américains surnommèrent la bombe vo¬ 
lante nippone : « Baka » (2). 

Précisons que l'Arsenal aéronaval de 
Yokosuka produisit 155 « Ohka » modèle 
11 et que le Premier dépôt aéronaval 
de Kasumigaura en construit 600 exem¬ 
plaires. Les autres producteurs sous- 
traitants étaient chargés de la fabrication 
d'éléments constitutifs et non de l'assem¬ 
blage final. 

LES MODELES DERIVES 

L’industrie aéronautique japo¬ 
naise chercha à améliorer l’engin « Ohka », 
tant dans le domaine des qualités de vol 
et de l’efficacité tactique, que dans celui 
de l'entraînement rationnel des volontaires 
Kamikaze. A cet effet, l’Arsenal de Yoko¬ 
suka conçut plusieurs variantes qui, pour 
la plupart, ne connurent pas les honneurs 
d'une production en grande série, en rai¬ 
son de la cessation des hostilités le 15 
août 1945. Tout d'abord, une version d’en¬ 
traînement monoplace démunie de charge 
de guerre et de fusées de propulsion fut 
produite à 45 exemplaires, afin de familia¬ 
riser les volontaires avec les commandes 
un peu « raides » de l’engin. L’appareil, 
doté de volets hypersustentateurs et d’un 
ski ventral pour l'atterrissage, pouvait être 
amené à l’altitude de larguage, soit porté 
par un bombardier bimoteur comme « l’Oh- 
ka » modèle 11, soit remorqué. Le fuse¬ 
lage avait été légèrement allongé vers 
l'avant afin d'améliorer le nouveau cen¬ 
trage. De plus, un carénage ogival obtu¬ 
rait l'extrémité arrière du fuselage. Ce 
modèle reçut l’appellation de « Ohka » K.l. 
Afin également d’augmenter le rayon d’ac¬ 



tion de l'engin tactique et de permettre à 
l’avion-porteur de le larguer de plus loin, 
on remplaça la batterie de fusées de pro¬ 
pulsion par un « complexe » Tsu. 11, c'est- 
à-dire l'assemblage d'un moteur à quatre 
cylindres en ligne Hitachi Hatsukaze 11 
de 105 ch, entraînant un turbo-compres- 
seur en avant d’une chambre de combus¬ 
tion annulaire. Ce système de propulsion, 
basé sur le principe italien Campini, ne 
développait que 200 kgp de poussée et 



ne pouvait en aucun cas assurer l'auto¬ 
nomie de l'engin. L’alimentation en air se 
faisait par deux buses latérales situées 
sur chacun des flancs du fuselage, à peu 
de distance des empennages. La tuyère 
d'éjection des gaz, largement débordante, 
augmentait la longueur de l’engin et pro¬ 
voquait un nouveau centrage, obtenu par 
la réduction de moitié de la charge de 
guerre, soit 600 kg seulement d'explosifs. 
Cet engin, dénommé Yokosuka MXY.8 
« Ohka » modèle 22, avait été étudié pour 
être transporté par un bimoteur Yokosuka 
P1Y1 « Ginga » (Frances) plus rapide que 
le Mitsubishi Type 1 G4M2. Plusieurs 
firmes, dont Aichi, produisirent 50 exem¬ 
plaires de ce modèle de bombe volante, 
mais aucun d'eux ne fut utilisé en opé¬ 
ration. Il est à noter que lors d’un des 
premiers essais en vol, le « Ohka » 22, 
largué à 3 000 mètres d’altitude, se mit 
aussitôt en vrille et ne put en sortir, 
entraînant la mort du pilote d'essais. 
Dans le but évident d’obtenir une meil¬ 
leure tenue d’assiette en vol et de pallier 
la relative insuffisance de la puissance 
disponible, on imagina d'utiliser une cel¬ 
lule modèle 22, emportant une charge de 
guerre de 600 kg, avec le système pro¬ 
pulsif du modèle 11, c’est-à-dire les trois 
fusées Type 4-1 modèle 20. Cette version, 
dénommée ■< Ohka » modèle 21, resta 
au stade de l’étude et ne fut jamais cons¬ 
truire. A la suite de l’expérience mal¬ 
heureuse du •< Ohka » 22 d’essais, une 
autre variante fut conçue, dotée cette fois 
du turbo-réacteur Ne.20 de 475 kgp et 
d’une charge de guerre de 800 kg. Res¬ 
semblant beaucoup au modèle 22, le « Oh¬ 
ka » modèle 33 avait été prévu pour être 


. 2 ) Ce mot japonais signifie : stupide, idiot. 






transporté, à raison de deux, sous les 
ailes d'un quadrimoteur Nakajima G8N1a 
« Renzan » (Rita). Cette étude ne fut pas 
réalisée, car d’une part les turbo-réacteurs 
Ne.20 existaient en trop petite quantité et 
étaient réservés au Nakajima « Kikka » 
et, d'autre part, le nombre des quadrimo¬ 
teur G8N1a disponibles était trop réduit 
pour assurer l’exploitation tactique de ce 
modèle d’engin. 


C'est d’ailleurs pour cette dernière 
raison que les créateurs se tournèrent 
vers deux techniques nouvelles afin 
de pallier la raréfaction des avions- 
porteurs. D’abord, on envisagea une ver¬ 
sion du modèle 33, le « Ohka » modèle 
43a, qui devrait être lancée par une bat¬ 
terie de fusées d'accélération à partir de 
rampes montées sur des navires de guer¬ 
re, des sous-marins en particulier. 


Destinée à l'entraînement du personnel 
volontaire, cette variante « Ohka » K.1 
était dotée d'un ski ventral et d’arceaux 
de protection en bout de plans. 

On notera l’allongement du nez et 
sa forme cylindrique à extrémité 
hémisphérique. Ces engins furent 
découverts par les Américains à Yokosuka. 
En dessous, dépourvu de son ski ventral 
et de ses arceaux marginaux 
d'atterrissage, un autre «Ohka» K.1. 

Ensuite, on conçut le « Ohka » modèle 
43b, identique, mais capable d'être 
lancé dans les mêmes conditions à partir 
de rampes terrestres. Aucune de ces deux 
variantes ne fut réalisée, mais l'idée 
venait d'informations communiquées par 
l’Etat-Major allemand, au titre du pacte 
d'assistance technique mutuelle. Toutefois, 
le « Ohka » modèle 43b vit le jour sous 
une autre forme, comme appareil d’en¬ 
traînement biplace, dotée d'un deuxième 
habitacle placé à l’avant, à la place de la 
charge de guerre, et d’une voilure de 
9 mètres d'envergure. 

L’engin était prévu pour être transporté 
sous le ventre d'un bimoteur ou sous les 
ailes d'un quadrimoteur, selon les dispo¬ 
nibilités. Une petite fusée accélératrice 
de seulement 68 kgp de poussée et fonc¬ 
tionnant durant 8 secondes devait per¬ 
mettre aux deux occupants de se familia¬ 
riser avec les commandes, de même 
qu’avec le maniement du propulseur, figu¬ 
rant en douze fois moins puissant, la bat¬ 
terie de fusées de l'engin tactique « Ohka » 
modèle 11. Deux appareils, dénommés 
Wakazakura K.1 et K.2 furent construits. 
Le seul exemplaire complètement achevé 
à la capitulation fut saisi par les Amé¬ 
ricains, il est d’ailleurs exposé à la base 
aéronavale de Norfolk (Virginie). 

Enfin, lorsque les forces américaines 
occupèrent le Japon, elles découvrirent 
une autre variante restée au stade de 
projet, qui reprenait les caractéristiques 
du modèle 43b, sous l’appellation MXY.8 
« Ohka » modèle 53. 

Au total, 852 engins « Ohka » furent 
produits par divers constructeurs et il 
est intéressant de signaler que dans 
la première quinzaine du mois d’avril 1945, 
les troupes américaines saisirent, sur 
l’aérodrome de Kadena (Okinawa), six 
exemplaires intacts du type « Ohka » mo¬ 
dèle 11. Ces appareils permirent aux spé¬ 
cialistes d’en examiner les détails et d’en 
déduire les performances. Cette décou¬ 
verte fortuite ne permit malheureusement 
pas de concevoir rapidement une parade et 
d'éviter les dégâts spectaculaires que ces 
engins provoquèrent sur un certain nom¬ 
bre de navires alliés, pour la plupart au 
large d'Okinawa. 0 



Ci-dessous, capturé et exposé aux Etats-Unis, ce « Ohka » 22 montre la forme raccourcie 
de la verrière d'habitacle, le volume supplémentaire placé au sommet du fuselage 
et, sous ce dernier, les petites pipes d’échappement du moteur conventionnel. 
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,..de la 

plus ancienne 
formation 
aérienne 
de la flotte 
américaine 


par Hervé de Vinck 


avec les 
“ aristocrates ” 
de VUS. Navy 
sous le 
chapeau haut- 
de-forme ... 


La VF-14 est la plus ancienne 
unité aérienne de la Marine américaine. 
Ses origines remontent à septembre 
1919. Elle a utilisé depuis une vingtaine 
de types différents d’avions, a changé 
quatorze fois de désignation et a opéré 
à partir de 16 porte-avions jusqu'à main¬ 
tenant, sans compter quelques cuirassés... 
L’histoire de l’unité est donc difficile à 
suivre. Néanmoins, quelques points de 
repère permettent de situer ses heures 
de gloire et les périodes de relatif effa- 


D’abord « Air Detachment » créé au sein de la Pacific Fleet en septembre 1919 
puis Torpédo Plane Squadron n° 5 à partir du 15 juin 1920, la jeune unité 
fut d’abord équipée de bimoteurs biplans Martin MBT qui étaient la version navale 
du célèbre Martin B-2 de l’armée. Ces appareils, dans la marine, étaient parfois 
désignés MT pour « Martin Torpédo ». Ils furent remplacés (photo ci-dessus) 
par des hydravions Naval Aircraft Factory PT et PT-2 (PT pour « Patrol Torpédo »). 
Ces hydravions étaient curieusement composites puisqu’ils utilisaient des éléments 
d’appareils de surplus de la guerre de 1914-18 (fuselages de Curtiss R-6L, 
empennages de Curtiss FIS-1L et ailes de Curtiss HS-2L, le tout entraîné 
par un moteur Liberty). 
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cernent au gré des rééquipements en ma¬ 
tériel et des doctrines changeantes des 
« casquettes dorées » de l'état-major de 
l'aéronavale. De sa création jusqu'en 1922, 
le squadron assura des missions de bom¬ 
bardement et de torpillage jusqu'à ce qu'il 
devienne une unité spécifiquement des¬ 
tinée à la chasse sous la désignation pres¬ 
tigieuse de VF-1. Elle fut équipée à cette 
époque de biplans Curtiss TS-1 qui pou¬ 
vaient être dotés de roues ou de flot¬ 
teurs. C'est en 1926 que le fameux insi¬ 
gne du « chapeau haut-de-forme » (Top 
Hat) fut créé. Au début, d'ailleurs, les 
« Tophatters » portaient le doux nom de 
« High Hats ». L'insigne fut préféré à l'ai¬ 
gle piquant (Diving Eagle) qui ressemblait 


trop au perroquet des boîtes de bonbons 
au chocolat Ghiradelli's... 

La VF-1 fut la seconde escadrille à être 
qualifiée pour être embarquée et ceci à 
bord du premier porte-avions américain, 
le USS « Langley » CV-1 en 1926. C'est 
au cours de cette qualification qu'avait 
été mis au point le circuit d'approche 
pour l’appontage à bord d'un porte-avions, 
ce circuit est toujours en vigueur aujour¬ 
d'hui (circuit « à gauche » comme à terre). 
A ce moment, le squadron venait de « tou¬ 
cher » les premiers représentants de la 
fameuse lignée des chasseurs marins 
produits par Boeing, les F2B-1 et FB-5. 
En 1928, ies «Tophatters» sur Boeing 
F3B-1 embarquaient sur le grand porte- 



Ci-dessus, en 1921, devenue Patrol Sqdn 4-1 puis Combat Sqdn 4 
l’escadrille était équipée du fameux Curtiss fN-4 « Jenny ». 

En décembre, son personnel fut transféré temporairement 
au Spotting Sqdn 41 jusqu’en mai 1922 avant de reprendre 
une existence autonome pour assurer des missions de patrouille. 


i 




Basée à San Diégo (Californie) l’escadrille vola ensuite 
sur Vought VE-7 et devint une véritable unité de chasse 
sur Curtiss TS-1, un chasseur pouvant indifféremment opérer 
équipé de roues ou de flotteurs (notre photo). Dans cette 
dernière configuration, le chasseur opérait souvent à partir 
des catapultes des cuirassés. 


A bord du CV-1 « Langley » dans les eaux d’Hawaï, 
puis du CV-3 « Saratoga », la VF-1 en 1927 reçoit des Boeing F2B-1 
et des Boeing FB-5. Pour illustrer le premier type d’appareil, 
ce vol en formation de Boeing F2B-1, ci-contre à droite. 

Les avions embarqués américains de ll’époque avaient le dessus 
de l’aile haute jaune de chrome. Un chevron à la couleur 
de la section, barrait l’aile entourant le numéro individuel 
de l’avion dans l’escadrille. (Il semble au’il y ait à gauche 
du chevron sur cette photo un chiffre « 1 » qui pourrait désigner 
l’unité, en l’occurrence VF-1). Le fuselage est argent mat, 
l’empennage est aux couleurs du porte-avions et les bandes 
de fuselage aux couleurs de la section au sein du Sqdn. 
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Ci-contre à gauche, un des plus fameux 
chasseur naval des années 30 équipa 
la VF-1 de 1932 à 1933 ; le Boeing 
F4B-3 que l’on voit ici décollant 
du « Saratoga ». On admirera le mât 
d’antenne (calibre vieille marine), le capot 
et la bande de fuselage faune indique 
un chef de section. 


avions USS « Saratoga » qu'ils ne devaient 
pas quitter pendant plus de dix ans. A 
deux reprises, le VF-1 s'adapta plus spé¬ 
cialement au bombardement léger en pi¬ 
qué, en 1930 avec le biplace de chasse 
Curtiss F8C-4 (le premier « Helldiver ») 
et de 1933 à 1937 sur le « Goshawk » Cur¬ 
tiss BFC-2. Cette dernière affectation en 
matériel entraîna le squadron dans le 
bombardement sous la désignation Light 
Bombing Sq. VB-2B. 

En 1939, sur Vought-Sikorsky SB2U-2 « Vin- 
dicator », le squadron devint VB-3 puis 
VB-4 sur le « Saratoga », avant de passer 
sur le « Ranger » en tant que VS-41 puis 
VS-42. 

Au cours de la Seconde guerre mondiale, 


Ci-dessus, ce Boeing F B -5 de 1927 
appartient lui aussi à un chef de section 
de la VF-1. Le second appareil à 
l’arrière-plan est de la VF-6 (6-F-2). 

Ci-contre, en 192S et toujours embarquée 
sur le « Saratoga », l’unité vole sur 
Boeing F3B-1, un chasseur-bombardier. 

Ci-dessous, en 1930, le biplace de chasse 
et bombardement en piqué Curtiss 
F8C-4 « Flelldiver » remplace tout le 
matériel précédent. Cette belle image 
nous montre que l’insigne des « High 
Hats » de la VF-1 de cette époque 
s’inscrit dans un cercle rouge. Le fuselage 
de l’avion est gris clair, les ailes 
étant argent, sauf le jaune de chrome 
de l’extrados de l’aile haute. Ce type 
d’avion est le premier à porter le nom 
de famille de « Flelldiver ». 


* - 
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les « Tophatters » étaient toujours à bord 
du USS « Ranger » CV-4 lors de l'« Opéra¬ 
tion Torch », les débarquements en Afri¬ 
que du Nord en novembre 1942, équipés 
de Douglas SBD-4 « Dauntless ». La VF-14, 
qui s'intitulait à l'époque VB-42, abattit 
16 appareils ennemis dont probablement 
quelques avions français dans le lot, au 
cours des quatre jours de combat de 
l’Opération. 

En octobre 1943, attaquant les ports de 
Norvège avec leurs « Dauntless », les pi¬ 
lotes de l'escadrille coulèrent un total de 
40.000 tonnes de navires allemands. En 
novembre 1944, l'unité fut transféré dans 
le Pacifique avec le USS « Bunker Hill » 
CV-17 pour l’appui au sol lors de la cam¬ 


pagne de Leyte. Le mois suivant, l’esca¬ 
drille opéra à partir du USS « Essex » 
CV-9 pour les opérations dans le sud de 
de la Mer de Chine et contre Formose 
en janvier 1945. Puis, ce fut en février Iwo 
Jima et les premières missions à partir 
de porte-avions sur Tokyo et en mars 
1945 sur Okinawa. Ces opérations étaient 
effectuées avec des Curtiss SB2C « Hell- 
diver ». L'après-guerre retrouve nos « To¬ 
phatters » redevenus VF-1, effectuant une 
croisière autour du monde en août 1948 
avec des Chance-Vought F4U-4 « Corsair » 
à bord du USS « Tarawa » CVA-40. En 
1949, la VF-1 devint VF-14 en même temps 
qu’elle se qualifiait pour les missions 
d'interception tout-temps. Le Squadron en- 
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Ci-dessus, après avoir fait ses classes 
de squadron de bombardement sur Curtiss 
BFC-2 « Goshawh » jusqu’en 1939, 
la VF-1 devint VB-3 et passa sur bombardier 
monoplan biplace. Le Douglas SB2U-1 
« Vindicator » était la grande nouveauté 
de l’époque. Notez l’empennage blanc, 
indiquant ici un avion du porte-avions 
CV-4 « Ranger ». Ci-contre, à gauche, 
une section de « Vindicator » de la VB-3 
équipés de réservoirs largables survole 
le Mont Withney, un pic de la Sierra Nevada. 


Ci-dessous, la VB-3 ensuite fut équipée 
de Curtiss SB2C « Helldiver » en 1944 
à bord du « Bunker Hill » et du « Essex », 
dans le Pacifique et reçut des « Corsair » 
après la fin des hostilités. 
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tra dans l'ère du Jet en janvier 1954 en 
recevant le Douglas F3D-1 « Skyknight » 
de chasse tout-temps. Enfin, en mars 1956, 
s'accomplit la transition du « Skyknight » 
au MacDonnell F3H-2N « Démon », elle fut 
d'ailleurs la première escadrille à utiliser 
ce type d'avions. En mai 1963, la VF-14 
se qualifia sur McDonnell F-4B « Phan- 
tom » II. Le 23 janvier 1964, en tant que 
partie intégrante du Attack Carrier Air 
Wing One (Wing aérien d’attaque embar¬ 
qué n° Un) qui est la force aérienne em¬ 
barquée à bord des porte-avions de la 
Sixième Flotte en Méditerranée. Cette 
formation a, pour première lettre, dans 
le code peint sur la dérive de ses avions, 
la lettre « A » (AB pour le « J.F. Kenne¬ 


dy », AF puis AE pour l'« Entreprise », AA 
pour le « Forrestal », AG pour l'« Indépen¬ 
dance », également souvent en Méditerra¬ 
née). Cet Air Wing 1 se trouvait alors 
à bord du USS « Franklin D. Roosevelt » 
CVA-42. En juin 1966, la VF-14 rejoignit 
l'Extrême-Orient, toujours à bord du 
« FDR » CVA-42 et avec ses F-4B pour les 
missions d’appui-sol et bombardements au 
Nord-Vietnam. 1.688 heures de vol et 467 
sorties de combat furent effectuées lors 
de ce tour d'opérations. Après un retour 
aux Etats-Unis en avril 1967, le Sqdn par¬ 
tit en août de la même année pour la 
Méditerranée, encore à bord du « Roose¬ 
velt » faisant partie du Wing 1. Lorsque 
le tout nouveau CVA-67 USS « John F. 


Kennedy » fut déclaré opérationnel en 
septembre 1968, le plus ancien Squadron 
de l'US Navy se trouva à bord du plus 
récent porte-avions de la flotte. Le 
« JFK » fit sa première croisière en Médi¬ 
terranée en avril 1969 avec la VF-14 à 
bord. Le « Kennedy » a terminé en 1973 
sa troisième croisière en Méditerranée, la 
VF-14 étant toujours à bord. La vaillante 
escadrille est maintenant parmi les toutes 
premières unités de l'US Navy à être équi¬ 
pée du Grumman F-14A « Tomcat ». Bien 
entendu, les hommes de la glorieuse 
VF-14 disent volontiers à qui veut l’enten¬ 
dre que l’Escadrille qui était la première 
en 1919 est toujours numéro un en 
1975! • 



L’époque contemporaine et le « Franklin 
D. Roosevelt » voient l’arrivée du McDonnell 
F3H-2N « Démon », ancêtre du « Phantom », 
en escadrille. Les lettres « AB » sur la 
dérive sont soulignées de la légende 
« Primus Principes », le Bu.Aé 45236c 
n° 106, ci-dessus, porte fièrement sur 
ses flancs la flamme rouge frappée 
de l’insigne actuel de la VF-14 «Top Hat» 
noir sur fond blanc. Le « E » derrière 
la cocarde signifie que la VF-14 a gagné 
cette année-là le Trophée du « Battle 
Efficiency ». Ci-contre, un « Démon » 
photographié à Cannes en décembre 1962 
sur le « Roosevelt ». 



Ci-dessus, en 1973, à bord du « John F. Kennedy » 
CVA-67 (voir Fana n° 51), ce F-4B «Phantom» 
nous montre sa décoration. C’est l’avion personnel 
du L. Cdr. John Allen, ancien membre des « Blue Angels » 
équipe acrobatique de l’U.S. Navy, lorsqu’elle était 
équipée de Grumman F11F « Tiger » au Salon 
du Bourget de 1965. 

Ci-contre, le dernier-né, le Grumman F-14A « Tomcat » 
retenant les insignes traditionnels de la VF-14. 
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Le premier chasseur de nuit à réaction de VUS Air Force 



NORTHROP F-89 

'SCORPION' 



Suite du n° 65 

Malgré l’augmentation de son poids total, le modèle F-89D 
était capable de voler à 965 km/h et de monter à 13 700 mètres 
d’altitude. Au cours de l’été 1954, un F-89D atteignit même 
l’altitude de 16 150 mètres, établissant le record de l’appareil. 
Ainsi définie, la variante F-89D (Northrop modèle N.68) entra 
alors en production à Hawthorne. Il y eut tout d’abord une 
première tranche de 7 appareils F-89D-1 NO (51-400 à 406), 
suivi par 20 F-89D-5 NO (51-407 à 426) dotés de réacteurs 
Allison J.35 A.33A et livrés en 1953. Puis, une série de 
130 appareils, se décomposant en 20 F-89D-10 NO (51-427 à 446), 
20 F-89D-15 NO (51-11298 à 11317), 40 F-89D-20 NO (51-11318 
à 11357) et 50 F-89D-25 NO (51-11358 à 11407), furent équipés 
de réacteurs Allison J.35 A.41. Les 525 appareils suivants, 
constituant donc l’essentiel et le solde de l’importante com¬ 
mande, furent dotés de réacteurs Allison J.35 A.35. Il s’aqissait 
de : 

36 F-89D-30 NO (51-11408 à 11443) 

40 F-89D-35 NO (52-1829 à 1868) 

42 F-89D-40 NO (52-1869 à 1910) 


51 F-89D-45 NO (52-1911 à 1961) 

39 F-89D-45 NO (52-2127 à 2165) 

15 F-89D-50 NO (53-2447 à 2461) 

60 F-89D-55 NO (53-2462 à 2521) 

60 F-89D-60 NO (53-2522 à 2581) 

60 F-89D-65 NO (53-2582 à 2641) 

45 F-89D-70 NO (53-2642 à 2686) 

77 F-89D-75 NO (54-184 à 260) 

Cette variante F-89D, qui entra en service en 1954, constitua 
naturellement la version la plus répandue et elle demeura long¬ 
temps dans les unités, dites de première ligne, avant de pour¬ 
suivre une seconde carrière dans la plupart des formations de 
l’Air National Guard (A.N.G.), unités qui, comme on le sait, 
sont gérées par chacun des Etats fédérés américains. 

LES DEVELOPPEMENTS ULTERIEURS 

Il est bien évident que cette grosse commande « de 
temps de paix » concernant le modèle F-89D bénéficia du climat 
politique du moment, c'est-à-dire de la guerre froide à l'Occident 
et de la guerre de Corée en Extrême-Orient. Cependant, la 




Page précédente, en haut, cette vue 
impressionnante montre le prototype 
YF-89D effectuant, de nuit, un tir massif 
de fusées offensives FFAR de 70 mm, 
au-dessus d'un champ de tir de la 
Californie. Ci-dessus, survolant les 
solitudes enneigées de l’Alaska, ce trio 
de F-89D-25 NO « Scorpion » montre 
les larges zones peintes en rouge 
anti-collision. Cette décoration 
voyante était destinée à faciliter le 
repérage d'un avion posé sur la neige 
par accident. Ci-contre, un F-89-D-70 
« Scorpion » en cours d’entretien. 



firme Northrop n'en poursuivit pas moins le développement de 
l'appareil et elle chercha à en améliorer les caractéristiques et 
les performances. Avant même de produire le modèle F-89D, 
la firme d'Hawthorne avait procédé à la modification d’un F-89C 
(50-752), dont elle avait fait une sorte de banc d'essais volant. 
Sous l'appellation YF-89E (Northrop modèle N.71), cet appareil 
avait été doté de réacteurs Allison YJ.71 A.3. Les résultats 
obtenus avaient été jugés suffisamment satisfaisants pour 
en tirer une version de série équipée de l'armement du 
modèle F-89D. Ce modèle, baptisé F-89F, ne fut cependant pas 
commandé et resta donc au stade du projet. Une autre expé¬ 
rimentation aboutit au modèle F-89G, qui n'était en fait qu’un 
F-89D doté d'un armement et d'un système de conduite de tir 
légèrement modifiés. Là non plus, il n'y eut pas de suite 
pratique. 

LE F-89H « SCORPION » 

Les recherches de la firme s'orientèrent alors vers 
l'augmentation et la diversification de l'armement offensif et un 
nouveau modèle vit le jour. C'était la variante F-89H (Northrop 


modèle N.138) qui se caractérisait par des modifications 
profondes apportées aux carénages marginaux, capables désor¬ 
mais d’emporter chacun trois engins Hughes GAR-1 « Falcon » 
AAM(1). La partie antérieure des carénages marginaux recevait 
une obturation parabolique largable, réduisant toutefois à 21 
le nombre de fusées auto-propulsées FFAR de 70 mm de 
chaque « pod ». De plus, de nouvelles attaches montées sous 
la voilure permettaient l’emport de deux groupes de trois de 
ces rockets. 

Afin de matérialiser et d'expérimenter ces modifications, trois 
appareils F-89D furent convertis aux nouveaux standards, sans 
changer pour autant de désignation. Il s'agissait du F-89D-50 NO 
(53-2449), du F-89D-35 NO (52-1830) et du F-89D-45 NO (52-1938). 
La puissance de feu ainsi obtenue et les nouvelles possibilités 
tactiques du modèle séduisirent les autorités de l’U.S.A.F., qui 
commandèrent 156 exemplaires de série F-89H, dotés de réac¬ 
teurs Allison J.35 A.35. Les appareils F-89H furent livrés en 


(1) Les attaches et montages spéciaux pouvaient d'ailleurs servir aux variantes 
GAR-2, GAR-3 et GAR-4 du même engin. 
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Le « Scorpion » servit souvent de banc d’essais volant 
à une époque où de nouvelles générations d’engins faisaient 
leur apparition. On voit ci-contre un Northrop F-89D, 
effectuant des essais de tir de l'engin-cible Northrop RP-76, 
prévu pour servir aux tirs d'essais des missiles de défense 
« Nike-Hercules » et « Nike-Ajax ». 

Ci-dessous, cet écorché sommaire d’un Northrop F-89D 
« Scorpion » montre l'emplacement des principaux organes 
de l'appareil et, en particulier, la disposition de l’armement 
et du combustible dans les bidons marginaux. 
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1956, à raison de 60 F-89H-1 NO (54-261 à 320) et 96 F-89H-5 NO 
(54-321 à 416). 

LE DERNIER - SCORPION » 

Cette version fut la dernière à sortir des chaînes 
de l'usine d'Hawthorne, mais l'histoire du « Scorpion » n'était 
pas terminée pour autant. En effet en 1956, l'apparition d'un 
nouvel engin auto-propulsé à tête nucléaire entraîna une étude 
d'adaptation au « Scorpion ». Il allait d'ailleurs en sortir une 
variante dotée d’un armement redoutable. D’abord, les ■■ pods » 
marginaux recevaient un carénage parabolique largable, amélio¬ 
rant sensiblement l'écoulement aérodynamique sans réduire le 
nombre des fusées FFAR emportées. Ensuite, deux nouveaux 
pylônes d’attache étaient montés sous la voilure. Les attaches 
extérieures étaient destinées chacune à l'emport d'un engin 
Douglas MB-1 « Genie » doté, comme nous l'avons dit, d'une 
charge atomique, et les attaches intérieures recevaient chacune 
deux engins Flughes GAR-2 « Falcon » AAM. 

Cette version, dénommée F-89J (Northrop modèle N.160), fut 
présentée aux autorités de l'U.S.A.F. comme l’appareil d'inter- 
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Ce Northrop F-89D-45 NO « Scorpion » de série fut 
modifié afin de servir de prototype au modèle F-89H. 
Comme le montre cette photographie, les « pods » 
marginaux recevaient un carénage frontal et de nouvelles 
attaches pour l’emport de trois engins Hughes GAR-1. 


Ci-dessous, cette vue partielle du premier 
Northrop F-89H « Scorpion » montre le montage des 
engins Hughes GAR-1 « Falcon » AAM sur les bidons 
marginaux de voilure et précédant le gros réservoir 
de kérosène. 
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Ci-dessus, dernière évolution de 
l'appareil, ce Northrop F-89D-5 NO fut 
converti, comme 350 autres modèles « D », 
en F-89J. On notera la nouvelle configuration 
des bidons marginaux et la présence 
sous la voilure d’engins Hughes GAR-2A 
« Falcon » AAM et de 2 missiles Douglas 
MB-1 « Genie » à tête nucléaire. En outre, 
un nouveau système de contrôle de tir 
Hughes MG-12 était monté dans un 
carénage placé sous le nez de l'appareil. 

Ci-contre, à droite, ce Northrop F-89J-55 
« Scorpion » n'est autre qu’un modèle 
F-89D-55 converti en 1960 aux nouveaux 
standards, comportant en particulier une 
rénovation des équipements électroniques. 

ception tous temps doté d'un armement,. sans doute, le plus 
puissant du monde à l'époque. La cause fut rapidement enten¬ 
due, mais les besoins ayant régressé et l adaptation étant 
relativement peu onéreuse, l'U.S.A.F. décida de procéder à la 
conversion de 350 F-89D en autant de F-89J. Les appareils furent 
choisis dans les séries F-89D-45 NO à F-89D-75 NO et équipés 
de réacteurs Allison J.35 A.35 pour les premiers et J.35 A.35A 
pour les suivants. En outre, un nouveau système de contrôle 
de tir Hughes MG-12 était monté dans un carénage placé sous 
le nez de l'avion. Il est peut-être utile de préciser que pour 
accomplir ses essais d évaluation et son expérimentation tac¬ 
tique, l'appareil était doté d'engins Douglas MA-1 « Genie » à 
explosifs classiques. Des essais de tir avec I engin de guerre 
MB-1 « Genie » furent cependant effectués, dans le cadre de 
l'opération « Plumb Bob », au champ de tir de Yucca Fiat, dans 
le Nevada. 

UN HONORABLE « RETIREMENT » 

Avant de terminer l'étude du F-89 « Scorpion », nous 
indiquerons que quelques F-89B furent affectés à des écoles 


d’entraînement et qu’un certain nombre de F-89A et F-89B 
furent convertis en DF-89A et DF-89B, c’est-à-dire en appareils 
de contrôle de missiles guidés et d'engins-cibles télécom¬ 
mandés. Au total, 1 052 F-89 •< Scorpion » furent construits. 

Il est incontestable que le « Scorpion » constitua une sorte 
d'innovation pour l’époque, car il fut le premier intercepteur 
biplace tous temps de l'U.S.A.F. et le premier, un peu plus 
tard, à posséder un armement uniquement constitué de projec¬ 
tiles auto-propulsés. Il fut en quelque sorte le prototype d’une 
génération d'appareils capables d'intercepter des bombardiers 
ennemis sans aucune visibilité, dont le célèbre Mac Donnell- 
Douglas F-4 « Phantom » Il est l’héritier actuel. Signalons en 
outre que le F-89 fut conçu pour servir sous tous les climats 
et le F-89D en particulier fut étudié pour être utilisé en Alaska, 
à une époque où les Etats-Unis craignaient une attaque sovié¬ 
tique par la route du Nord. Le « Scorpion » demeura dans les 
unités de première ligne jusqu'en 1957, date à laquelle la 
plupart d'entre eux furent remplacés par des Convair F-102 
«Delta Dagger ». # B.M. 
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Ju 49 et EF 61 

LES AVIONS QUI FIRENT DE HUGO JUNKERS LE PIONNIER 
DES VOLS STRATOSPHERIQUES EN ALLEMAGNE ( 2 ) 






par Edouard Mihaly (Suite du n° 65) 

Le pilotage de cet énorme monomoteur de 28,26 m d'envergure, 
de 17,20 m de long et de 4,75 m de haut, devait être aisé pour 
ne pas accaparer le pilote, mais les opérations de décollage et 
d'atterrissage devaient s’avérer délicates si on se réfère aux 
hublots réduits à leur plus simple expression pour des causes 
d'étanchéité et de résistance à haute altitude. Cette visibilité 
devait également faire défaut pour l’observation, limitée par la 
très grande largeur de l’aile à l'emplanture. Pour pallier à cette 
insuffisance, un périscope traversant la partie centrale de l’aile 
fut monté, améliorant sensiblement la qualité des observations 
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haute altitude débutèrent durant lesquels les difficultés techni¬ 
ques déjà évoquées furent peu à peu résolues. Lors des essais 
ultérieurs (été 1933) le Ju49, immatriculé définitivement, et 
entre temps D-UBAS, atteignit 9.300 m, et en septembre 1935, 
l'altitude de 12.500 m fut dépassée, mais l'explosion du moteur 
à cette altitude mit un terme final à ces essais. L'avion semble 
avoir été reconstruit pour être finalement détruit au Musée de 
l'Air de Berlin en 1943 lors d’un bombardement allié. 

LE JUNKERS EF 61 

La politique allait cependant bouleverser ces données. 
Ecarté par le nouveau régime en place, le professeur Junkers 



Ci-contre à gauche, un coup d'œil dans la cabine pressurisée 
du Ju 49 et son poste de pilotage. Ci-dessus, immatriculé 
définitivement D-UBAZ, le Ju 49 ba fut le premier avion 
« strato » équipé d'une cabine pressurisée. 

aériennes. L’étanchéité de la cabine gênait enfin le passage de 
la timonerie et de la câblerie alimentant les diverses servitudes 
de la cabine et il fallait y remédier en montant des manchons 
« presse-étoupe » pour isoler les transmissions. 

Comme il n'y avait pas encore à l'époque d’hélice à pas variable, 
malgré que Junkers ait une certaine expérience dans ce domaine 
particulier grâce notamment à ses travaux de pionnier des an¬ 
nées vingt, une hélice fixe de 5,60 m de diamètre, fut montée, 
exigeant, par la-même, une construction rigide de l’avion pour 
pouvoir absorber la puissance totale du moteur. La construction 
en tôle ondulée, si chère à la firme, vint donc fort à propos. 

LES ESSAIS EN VOL 

Conçu en collaboration avec l’ingénieur Asmus Hansen 
et construit par Junkers à Dessau, le Ju 49 ba, immatriculé 
provisoirement D-2688, fit son premier vol le 2 octobre 1931, 
soit avec quelques 9 mois d’avance sur le Farman F.1000 (voir 
Fana n° 57 à 61), mais à cette époque l’avion n'était pas encore 
équipé de son compresseur monté bien plus tard. Des ennuis 
mcteur abrégèrent cependant ce vol, ainsi que les suivants, et 
ce ne fut que vers le milieu de 1932, que les premiers vols à 


fut remplacé à la direction de la firme par H. Koppenberg, le 
professeur H. Wagner assumant la direction technique. L'orienta¬ 
tion des recherches se militarisa et c'est ainsi que la Junkers 
Flugzeugwerke proposa au C-AMT des Luftfarhtkommissariats, 
courant 1934, un projet de construction d’un bombardier strato¬ 
sphérique et qui devait être invulnérable de par son altitude 
d’utilisation. Ce projet original, accepté début 1935, porta sur la 
construction de deux machines désignées Ju EF 61 (Entwicklung 
Flugzeuge 61 — avion de développement et de recherche N° 61) 
et qui furent mises en chantier avec l'expérience précieuse du 
Ju 49 dont la fiabilité de cabine était désormais obtenue. 

Les travaux préparatoires étaient dirigés par l’ingénieur E. Zindel 
et pour le développement du EF 61, le professeur Wagner avait 
créé un groupe spécial, choisi parmi les équipages d'essai de la 
firme. Le premier de ces avions, le EF 61 VI, fit son vol initial 
vers la fin de l'année 1936. C’était un bimoteur plus petit que le 
Ju49, à double empennages et à train escamotable, très fin avec 
ses ailes à grand allongement positionnées très haut et réalisées 
en 3 éléments. Pour en augmenter encore la solidité, apparem¬ 
ment incompatible avec ce qui précède, il fut imaginé astucieu¬ 
sement d'augmenter la profondeur des ondulations de la tôle de 
revêtement avant l'habillage de toile, le tout étant maintenu par 
des entretroises jouant le rôle de tendeurs de l’ensemble. Il 
était équipé de deux moteurs spécialement modifiés Daimler- 
Benz DB 600 de 950 ch au décollage — en V inversé, refroidis 
par liquide et carénés par des fuseaux moteurs annulaires (sys¬ 
tème analogue à celui du Ju 88 sorti plus tard). Les hélices qua- 
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Ci-dessus, le EF 61 VI en construction à Dessau fin 1936. Ci-dessous, une vue révélatrice de l’envergure de l'appareil 

On y remarque le revêtement en tôle ondulée du fuselage, avec le dièdre important affiché par les ailes externes et les 

entoilé ultérieurement, et l'aile en trois éléments. volets à fente, système habituel sur les Junkers. 



dripales étaient cette fois-ci équipées d'un système de pas 
variable. Le fuselage de section ovoïde, réalisé en tôle ondulée, 
se terminait à l’avant par la cabine de pilotage de section cylin¬ 
drique. Cette cabine métallique et pressurisée, était autonome 
et abritait le pilote et le navigateur-observateur qui devait éga¬ 
lement faire fonction de bombardier et de mitrailleur, l’accès à 
la cabine se faisant par une trappe située sur le côté droit. La 
visibilité avant était assurée par un grand hublot déporté à gau¬ 
che et réalisé en matière plastique transparente spécialement 
conçue à cet effet, un autre semblant de visibilité vers le bas 
étant obtenu à travers un petit hublot situé sur le côté gauche. 
En fait, lors des essais ultérieurs, le pilote comptait sur les 
indications fournies par l'observateur pour se poser, sa propre 
visibilité s’avérant sérieusement limitée. 

Réalisé suivant les mêmes techniques que les ailes, un habillage 
en toile également transparente recouvrait enfin l'ensemble du 
fuselage, hublots compris, pour les protéger des fortes diffé¬ 
rences de température, provoquant entre autres, une buée diffi¬ 
cile à combattre et un givrage gênant. L’intervalle ainsi obtenu 
au niveau de la cabine permettait à l'air chaud prélevé sur 
l’échappement, d’y circuler et de remplir son office de chauffa¬ 
ge par l'intermédiaire d'un échangeur thermique. Enfin, l'arme¬ 
ment prévu se composait de canons de 20 mm télécommandés, 
mais le développement de ces armes, mené parallèlement à 


celui de l’avion, n'aboutit pas. 

Des difficultés de mise au point de la cabine pressurisée avaient 
amené le EF 61 VI à commencer ses essais sans le système de 
pressurisation. Les ennuis commencèrent au niveau du turbo- 
ventilateur, à l'endroit où le refroidissement de l'air, fortement 
chauffé par la compression, provoqua une forte condensation. 
Le problème fut néanmoins résolu en étudiant l’aérodynamique 
de l'entrée d'air et surtout par le montage d’un radiateur spécial 
à l’avant du moteur. Mais le 19 septembre 1937, après de nom¬ 
breux essais, le EF 61 VI s'écrasa par suite d’une déchirure du 
revêtement de l'aile, consécutif à un phénomène de flutter (gou¬ 
vernes mal équilibrées provoquant des couplages complexes et 
des flottements ou oscillations à amplitude illimitée). L'équipa¬ 
ge, formé par le pilote W. Pretschner et l'ingénieur d’essai H. 
Lang réussit à sauter en parachute. Signalons cependant que 
cet avion faisait des recherches spéciales sur le flutter quand 
l’accident eut lieu. 

Désarroi également du côté des essais sur le banc de la cabine 
pressurisée qui avait révélé la fragilité du hublot frontal réalisé 
en « Reilit » et qui ne pouvait supporter les pressions ambian¬ 
tes de la stratosphère. Le développement de la seconde cellule, 
le EF 61 V2, fut donc retardé et la cabine pressurisée fut mo¬ 
difiée. Ce n'est finalement qu'au mois d'octobre suivant, que le 
EF 61 V2 put décoller pour la première fois, celui-ci différant dr 
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EF 61 VI par la présence de la cabine pressurisée. Le hublot 
avant avait disparu, la visibilité étant assurée sur cet avion par 
une coupole vitrée en partie, et située sur le côté gauche haut, 
le siège pilote étant reculé et relevé en conséquence. D'autres 
différences apparaissaient également au niveau des moteurs. A 
l’arrière, une mitrailleuse MG 15 de 7,9 constituait l’unique dé¬ 
fense de l’avion, et une petite soute pouvant recevoir 4 bom¬ 
bes de 250 kg était de plus aménagée. 

Des recherches pour améliorer encore la tenue de la cabine à 
haute altitude furent poursuivies, mais ne purent aboutir ; deux 
mois après son premier vol, en décembre 1937, le EF 61 V2, 
s’écrasa à son tour, très certainement par suite d'un décompres- 


multiplièrent parmi les firmes allemandes, témoignant du grand 
intérêt enfin reconnu au vol à haute altitude. C'est ainsi que 
Henschel sortit ses Hs 128/130, Blohm und Voss dévoilait son 
BV 155, Focke-Wulf ses Fw 191/Ta 152 (venus trop tard), Dornier 
ses Do 217/317 spéciaux, Messerschmitt son Me 262, Arado son 
Ar 234 C. 

Il serait intéressant aujourd'hui de pouvoir déterminer les effets 
bénéfiques des travaux allemands sur les performances des 
avions actuels, les alliés ayant puisé largement dans les études 
stratosphériques allemandes à la fin de la guerre. Le rappeler 
serait simplement rendre justice à ce grand pionnier que fut 
Junkers. # 
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sion explosive de la cabine, mettant un terme à la carrière éphé¬ 
mère de ces avions. Pourtant la firme Junkers était désormais 
en mesure, de par les résultats obtenus, d’adapter son expé¬ 
rience des cabines pressurisées à toutes réalisations existantes 
ou futures. 

LES APPLICATIONS GUERRIERES 

Un projet visant à adapter les cellules de Ju 86 D disponibles 
aux opérations de bombardement et de reconnaissance stratos¬ 
phériques fut soumis au RLM, fin 1939. Retenu d'emblée, les 
travaux débutèrent rapidement à Dessau et ces avions, redé¬ 
finis en fonction de leurs nouvelles missions, furent désignés 
Ju86P. Mis en service durant l’été 1940 et opérant aussi bien 
au dessus de l'Angleterre qu'au dessus de la Russie en recon¬ 
naissance lointaine, ces avions furent pratiquement invulnéra¬ 
bles, tout au moins dans un premier temps. 

Cependant comme il devenait évident que les progrès alliés 
seraient activés, une version plus évoluée encore, connue sous 
la désignation de Ju 86 R, voyait le jour, avec un plafond prati¬ 
que de 14.500 m rendu possible par une envergure de plus de 
32 m. Néanmoins, peu de choses sont connues sur l'utilisation 
de ces avions. D’autres travaux sur la pressurisation furent con¬ 
duits encore avec le délicat Ju 288 et l’extraordinaire Ju 388, 
pour ne citer que ceux là. 

A partir de 1938 cependant, les applications stratosphériques se 


Ci-dessus, détails de la partie avant du EF 61 VI équipé 
de la cabine provisoire. Notez les turbo-ventilateurs dans 
l'anneau avant des moteurs. Ci-dessous, très visible, 
l'enrobage toile sous lequel on devine les ondulations de la 
tôle. Remarquez la longueur de l'antenne de sondage 
stratosphérique qui porte bien au delà de la zone 
d'influence de l'avion. 




par Ezdanitoff 


La lourdeur de la verrière 
apparaît ici nettement, 
il est regrettable qu'un détail 
aussi simple puisse gâcher 
une bonne maquette. Le cône 
de l'hélice sera gris foncé 72 
ou vert 70. La grille de la 
prise d’air latérale du 
compresseur doit être revue 
et poncée plane. 




tante de séparation entre ca¬ 
pot amovible principal et le 
suivant de l'alimentation des 
chargeurs de mitrailleuses de 
capot, et à l'arrière du fuse¬ 
lage côté gauche, il manque la 
dernière ligne verticale qui est 
bien à droite. On atténuera un 
rien les lignes et détails qui 
existent, au papier de verre, 
au fuselage et aux ailes. Et 
on assemble le fuselage en 
emprisonnant l'hélice sans au¬ 
tre forme de procès. Les ailes 
sont bien réalisées, à l'excep¬ 
tion donc de la forme des ra¬ 
diateurs, mais rassurons-nous 
tout de suite, l’erreur est faci¬ 
lement (et rapidement) répa¬ 
rée car d’un coup de coupe- 
coupe bien aiguisé et bien ajus¬ 
té on redresse les flancs de 
ces radiateurs, le plastique est 
très agréable à travailler et 
d'autre part juste assez épais 
pour permettre cette opération 
chirurgicale. Les volets et aile¬ 
rons n'ont pas été très gâ- 



P our les références, c’est 
le gros paquet : Profile 
n° 40 de M.C. Windrow 
(un Profile qui commence 
à dater, on a déjà mieux...) 
Meesserchmitt-O-Nine Gallery 
de T. Hitchcock chez Mono- 
gram ; Aircam Spécial n° S.1, 
Battle of Britain, profil page 
« E» n° 2 ; le Fana n° 18 ; les 
Dora Kurfürst (tous les vo¬ 
lumes) et leurs frères Mar- 
kings & Camouflage Systems 
of Luftwaffe in W.W.II de Karl 
Ries ; Luftwaffe in World War II 
série Aero Pictorials n° 1, de 
chez Aero Publishers et aussi 
le plan anglais de chez M.A.P. 
(Scale Models, d'abord paru 
dans Aeromodeller). On pour¬ 
rait encore en donner trois pa¬ 
ges comme ça, mais le princi¬ 
pal y est. 

MONTAGE 

On commence par la peinture 
au RLM grau n° 02 (un gris 
vert-jaunâtre) de l’intérieur du 
fuselage, du siège, etc. On dé¬ 
core la planche de bord, on 
ajoute les bretelles du har¬ 
nais du pilote et on fignole 
là où l'on peut. Sous le capo¬ 
tage moteur, il y a la prise d'air 
du radiateur, on serait tenté 
d'y coller un bouchage optique 
mais ce serait une erreur car 
le Emil n'avait aucune paroi 
supérieure à cette prise d'air, 
le moteur étant directement 
visible par cette béante cavité. 



Très bonne impression générale. Il 
semble bien qu’en ces temps de 
i, maquettes définitives » (le P-47 
d'Hasegawa aussi, à ce qu'il paraît), 
nous soyons en présence d’un de 
ces oiseaux rares presque parfaits 
qui remplacent les •< œuvres » précé¬ 
dentes jusqu'à la sortie du « encore 
mieux ». Ezdanitoff ne tarit pas d'élo¬ 
ges pour le nouvel « Emil » d'Heller, 
direz-vous, oui, mais attendez la 
suite... 

Ce qui saute aux yeux à l'ouverture 
de la boîte (Monsieur Heller, s'il 
vous plait, faites-nous des boîtes 
plus pratiques dans lesquelles on- 
pourrait valablement caser la maquette 
en construction et les petites pièces 
en cours de construction...) c’est 
l’étrange manière dont Heller a in¬ 
terprété les radiateurs sous les ailes. 
Tout le monde sait que ceux-ci 
n'avaient pas cette forme angulaire. 
Il semble qu'Heller ait faite sienne 
la célèbre devise des artisans fabri¬ 
quant les tapis d’Orient : ■< Rien n’est 
parfait en ce bas monde, faisons donc 
un défaut volontaire, car Allah seul 
fait la perfection ». Notre « Emil » 
est, autrement, suffisamment correct 
de formes. 


Le bouchage optique, car il 
en faut un quand même mais 
laissant bien dégagée la prise 
d'air, sera placé plus haut que 
de coutume et peint en RLM 
grau un peu foncé pour l’im¬ 
pression de profondeur. L’éta¬ 
pe suivante est le montage de 
l'hélice sur son axe et son 
cône. On corrigera un peu la 
forme des pales qui corres- 
,pondent plus à un 109 F ou 
G qu'à celles d’un Emil, et par 
la même occasion on arrondit 
un peu la pointe tronquée du 
cône. On peint les pales en 
gris foncé n° 75. Les pan¬ 
neaux de structure de la ma¬ 
quette de Heller ne sont pas 
mal disposés, tout au plus man¬ 
que-t-il ici et là au capot lignes 
horizontales au-dessus des pi¬ 
pes, ligne verticale très impor¬ 


tés par le graveur de Heller 
(où beaucoup trop), et nous 
verserons une larme émue sur 
la peine qu'a pris l'artiste 
pour rendre ses volets et aile¬ 
rons tels qu’ils nous sont pré¬ 
sentés dans la boîte. Tout ce 
travail pour des prunes, car 
il faut presque tout enlever ! 
De la toile tendue et peinte 
(au moins quatre couches...) 
sur une structure d'aileron est 
tendue et on ne voit presque 
pas les éléments de structure, 
on voit encore moins la textu¬ 
re de cette toile (à quelle 
échelle s’il vous plaît, un/un ? 
C’est de la folie voyons I) 
De plus, les bords de fuite sont 
trop épais, il faut donc prati¬ 
quement tout enlever, par l'ex¬ 
térieur, la même chose (en 
moins grave toutefois) pour le 










gouvernail de direction et les 
profondeurs. On colle les ailes 
maintenant ou après avoir cloi¬ 
sonné les alvéoles du train le 
tout à peindre en RLM grau, 
les parois en cuir brun-noir. 
Sous les ailes il manque en¬ 
core les carénages de guignols 
d’équilibrage des ailerons, as¬ 
sez facile à faire et à coller 
en place au vu des plans et 
nombreuses photos de réfé¬ 
rences. Notre Emil étant un Bf- 
109 E-1 sans les canons MG 
FF/M de 20 mm d’ailes, qui 
étaient ici des MG 17 ne sor¬ 
tant pas du bord d’attaque, on 
ignore donc les vilains tétons 
de la boîte. L’aile se colle à 
merveille dans le fuselage, 
c’est à peine s'il faut mettre 
un peu d’enduit, et ce n'est 
même pas indispensable. On 
corrigera un peu la forme des 
flettners des ailerons et stabi- 
los et on colle ces derniers 
en place. Les petits haubans 
des stabilos sont bien fins, 
un seul reproche leur incombe, 
c'est la méthode d’accrochage 
sur la grappe même, qui né¬ 
cessite un travail qui risque 
de détruire leur section aéro¬ 
dynamique qui est très cor¬ 
recte, Heller devrait mieux étu¬ 
dier la façon dont les pièces 
sont rattachées aux grappes. 
A la verrière maintenant. Hel¬ 
ler nous offre le choix, qui 
est une bienheureuse tradition 
chez cette marque, entre deux 
modèles différents de l’avion 
proposé. Il s’agit ici en l’occu¬ 


rence de deux verrières et de 
deux cônes d'hélices. Nous 
avons choisi la verrière « avion 
de tourisme » des premiers 
Emil pour changer un peu, peut- 
être à tort car on lui reproche¬ 
ra à cette verrière, des mon¬ 
tants bien trop épais et trop 
en relief, le fabricant aurait été 
mieux inspiré en nous donnant 
cette verrière d’une seule 
pièce homogène (et non trois) 
et de la faire plus mince par 
la même occasion, personne 
ne donne de grand coups de 
marteau sur une canopée pour 
en éprouver la solidité. Il est 
probable que le choix de l'au¬ 
tre verrière — la carrée — est 
préférable pour une petite 
chose comme le Emil au 72°. 
Pour notre « 13 jaune » du 
l/JG 53, on omettra la plaque 
de blindage de tête du pilote, 
non montée sur les E-1 à l’épo¬ 
que. On colle le mât d’antenne 
et on passe au train. Les jam¬ 
bes en seront aplaties sur 
leur face venant en contact 
avec les trappes qui, elles, ver¬ 
ront leurs petits plots coupés 
à ras et une vague rainure 
creusée en leur milieu pour 
donner encore plus de finesse 
à ces éléments. Les compas 
d'amortisseurs, fournis dans la 
boîte sont trop importants, on 
les coupera un peu de manière 
à ce qu’ils ne dépassent pas 
de la porte de roue, vus de 
profil, et on termine par la rou¬ 
lette de queue. 


Le petit « Emil » de Heller 
posant gentiment, nous prouve 
les qualités indiscutables 
de la maquette. Notez la 
position de la swastika et des 
quatre barres de victoires. 

Les flancs en RLM Grau 02 
ne doivent pas être très 
propres. Le câble d’antenne 



DECORATION 

Nous avons torturé nos con¬ 
naissances et nos références 
pour trouver un joli 109 E 
qui ne soit pas celui de tout 
un chacun, la décoration de la 
feuille de décals de la boîte 
étant par trop sinistre à notre 
avis, représentant un Emil tout 
vert n° 70 et 71, dessous bleu 
n° 65, gouvernail blanc, casse¬ 
role d’hélice vert n° 25 et 
blanc, appartenant au lll/JG 5 
pour un Emil E-4 piloté par le 
hauptmann Günther Scholz 
non pas en 1940 du côté de 
Boulogne-sur-Mer et des falai¬ 
ses du Blanc-Nez comme pour¬ 
rait le faire croire la belle pein¬ 
ture du couvercle de la boîte, 
mais dans le secteur de la 
Mer Blanche en 1942. Le petit 
insigne sous le cockpit, petit 
gribouillis illisible, représente 
une mignonne fillette un peu 
déhabillée, de plus, au vu de 
la photo découverte dans le vo¬ 
lume III du Markings & Camou¬ 
flage de K. Ries, à la page 28 
en haut, Heller a oublié de 
préciser, non seulement tous 
les renseignements indispensa¬ 
bles que nous venons d'énu¬ 
mérer, mais que le dessous 
du capot de ce Emil était 
blanc comme le gouvernail et 
que le dessin du vert et blanc 
du cône est ondulé. Nous 
avons donc cherché un Emil 
E-1 à verrière « légère » et 
sommes tombés eh arrêt de¬ 
vant la page « E » du Aircam 
Battle of Britain. La seule dif- 


devrait être plus tendu. 

Heller conseille de peindre 
les jambes du train et les 
moyeux de roues en alu, 
ce qui est une hérésie 
à laquelle personne ne croit 
plus de nos jours. 

Jambes RLM Grau et jantes 
noir semi-mat, bien sûr ! 

ficulté était de trouver le chif¬ 
fre « 13 » jaune souligné de 
noir, ce qui n’est pas un pro¬ 
blème insurmontable. Notre 
avion appartenait donc au l/JG 
53, abattu à Langley près de 
Eastbourne, Sussex, d’après 
Aircam dans l’après-midi du 30 
septembre 1940 ; ce qui 

d'après la bible de la Bataille 
d'Angleterre : « Battle over 
Britain » de F.K. Mason chez 
Mc Wirther Twins (nombreu¬ 
ses illustrations de choix et 
toute la bataille heure par 
heure avec toutes les pertes 
détaillées des deux côtés) ne 
serait pas exact, mais l'avion 
a bien été abattu en Angleter¬ 
re durant la célèbre bataille, 
donc allons-y. Le dessus des 
ailes sera vert 70 et 71, ainsi 
que le dos du fuselage et les 
stabilos. Les flancs du fuse¬ 
lage seront RLM grau suivant 
le dessin exact du profil d'Air- 
cam, voir page 34 pour le 
côté droit, et le dessous sera 
gris bleu clair n° 65. Les insi¬ 
gnes de la feuille de décals 
de la boîte conviennent par¬ 
faitement pour ce que l’on 
veut faire. Sur la dérive, à 
gauche uniquement, il y a 
quatre tirets de victoires 
blancs que l'on peut découper 
dans la feuille de décals 
d'E.S.C.I. sur le He-111. Le 
pourtour de la dérive et du 
gouvernail sera rouge vif mat, 
ce qui en couleurs est d'un 
effet très joli. La croix gam¬ 
mée sera appliquée à cheval 
sur dérive et gouvernail, ce 
qui donne un piquant supplé¬ 
mentaires à cette décoration. 
Le chiffre « 13 » jaune peut 
être peint à la main, sur le 
papier de préférence, où di¬ 
rectement sur l’avion si l'on 
ne dispose pas de décals de 
réserve pouvant convenir. Ceci 
peut se faire exceptionnelle¬ 
ment directement sur le fuse¬ 
lage, les ailes n’étant pas en¬ 
core collées, puisque les ailes 
se collent sans bavures. Nous 
pensons que le « Emil » d'Hel- 
ler mérite les félicitations du 
jury car en effet il y a peu 
à critiquer sérieusement dans 
le fond. De plus, une bonne 
habitude semble avoir été 
prise avec les pièces « en 
rab » pour plusieurs versions. 
En tout cas, cette réalisation 
nationale soutient très bien la 
comparaison avec les anciens 
« Emil » que nous avions as¬ 
semblé avant elle. Pourvu que 
ça dure... 0 





Notez la position et la forme 
du sérial AN 857 et la 
position des cocardes et 
marques. Les marche-pieds 
en blanc ne se trouvent que 
du côté gauche. 


par Ezdanitoff Bis 




D e formes très correctes en 
profil et en plan, noire 
« Vengeance » a besoin en 
fait de peu de retouches 
si ce n’est au niveau de sa 
forme de fuselage vu de face. 
Le maître-couple de celui-ci à 
l’avant de l’aile a une forme 
assez particulière et Frog a un 
peu trop exagéré ces lignes. 

Les références sur cette machine 
sont donc maigres, trop maigres 
en fait. Nous verrons donc ce 
qui existe en tant que docu¬ 
mentation presque « populai¬ 
re » : Air Classics de juillet 1972. 
C’est tout, et il n’y a pas de 
Profile pour cet avion. 

MONTAGE 

Tout ce qui concerne la bai¬ 
gnoire du cockpit est assez dé¬ 
taillé et semble logique. Frog 
a moulé le tout d’une pièce à 
part les sièges pilote et mitrail¬ 
leur ainsi que le manche et 
l’arme de bord. Dans l’ignorance 
des détails réels de l’avion à 
ce niveau, nous accepterons 
donc cette réalisation que nous 
peindrons en vert-jaune clair, 
des détails en noir viendront 
rehausser ici et là l’uniformité 
des couleurs de l’intérieur de 
la cabine. Comme la verrière 
est relativement transparente, il 
est nécessaire de fignoler les 
équipements car de plus nous 
avons une canopée tronquée 


Le A-31 ■■ Vengeance » était un des 
rares avions américains, avec le P-38, 
dont la silhouette était tellement re¬ 
connaissable qu'on n'avait pas besoin 
d'en montrer plus d'une fois les 
photos au cours des « leçons de 
silhouettes » données aux intéressés 
durant la guerre. C'est aussi un 
avion dont on parle très peu et comme 
toujours dans ce cas, c'est un re¬ 
grettable phénomène. En fait, il sem¬ 
ble que le Vultee Vengeance » n'ait 
laissé que des souvenirs mitigés à 
ses équipages. En opérations, les 
Australiens étaient le plus souvent 
obligés de faire escorter ces avions 
par des Beaufighters »... Un pilote 
a ainsi décrit l'appareil : « Il était 
construit comme une maison en bri¬ 
ques et il volait de la même ma¬ 
nière... » La tournure curieuse de la 
phrase perd beaucoup à la traduction 
mais elle exprime assez bien l'opinion 
des pilotes de « Vengeance ». De cet 
avion bizarre il existe une jolie ma¬ 
quette qui date de quelques années. 

U VIILIEE 
'VENGEANCE' 
DE FROG 
AVI m 


qui montre le poste de tir. 
Nous avons découvert que le 
« Vengeance » A-31 du type que 
nous avons représenté ne pos¬ 
sédait qu’une pétoire et non 
deux. Pour la version choisie, 
nous ne collerons donc pas 
maintenant l’armement. Le stade 
suivant, d’après la notice de 
montage de Frog, ce sont les 
roues et le train à assembler. 
Nous ne voyons aucun incon¬ 
vénient à ce que ce soit fait 
maintenant mais il y aura deux 
ou trois petits raffinements à 
faire subir au train avant son 
collage aux ailes. Il y a surtout 
une tringle en forme de U 
arrondi à faire et à placer en 


haut des jambes sur leur face 
avant. Au moulin maintenant. 
Ce groupe motopropulseur sem¬ 
ble un peu élémentaire et il 
est utile ici de l’aménager. Tout 
d’abord on se fera un anneau, 
en plastique étiré, en cuivre ou 
autre matière, que l’on collera 
autour du bloc central du mo¬ 
teur, « sous » les cylindres, cy¬ 
lindres qui se verront chacun 
affublés de deux mini-tiges très 
fines presque parallèles pour 
améliorer leur aspect. On pein¬ 
dra le tout en gris foncé métal¬ 
lique, les tiges et l’anneau en 
alu mat, le bloc central en gris 
moyen. L’intérieur du capotage 
sera vert zinchromate sale, la 
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On voit, ci-dessous, le train 
d'atterrissage et les petits 
« U » rajoutés. Les toiles 
de recouvrement des orifices 
des mitrailleuses seront 
peintes en blanc mat et non 
rouge terne, comme sur le 
front européen. 



cloison pare-feu noir mat, et 
nous collons le tout ensemble. 
Toutefois, nous ne monterons 
l’hélice qu’en fin de travail en 
laissant pour l’instant le capo¬ 
tage amovible durant la modi¬ 
fication du profil du ventre à 
l’avant des ailes, lorsque les 
deux demi-coquilles du fuselage 
auront été collées. Ceci fait, 
nous entreprendrons d’enlever 
d’abord au coupe-coupe, métho¬ 
de « en-grattant-on-enlève-des- 
copeaux », au moins 2 mm de 
la forme nettement trop angu¬ 
laire que Frog a donné à ce 
ventre de fuselage. En fait le 
« Vengeance » avait un peu 
cette forme ventripotente mais 
beaucoup moins que cela. Ceci 
fait, on adoucit les angles avec 
du papier de verre de plus en 
plus fin (de 250 à 400) et on 
se voit obligé de recreuser les 
lignes des portes de la soute 
ventrale. Il est donc nécessaire 
de bien prendre les repères de 
leur emplacement AVANT le 
travail. En haut de la dérive , 
il faut rectifier un rien le profil 
du sommet du bord d'attaque, 
il y a aussi un petit travail de 
rectification à effectuer au ca¬ 
potage du moteur (oui aura été 
modifié par ailleurs précédem¬ 
ment en même temps que le 


fuselage pour son couple trop 
carré) car ce capotage est trop 
angulaire en profil cette fois, 
ponçons donc pour arrondir les 
angles. Les ailes se collent sans 
problèmes, il y a toutefois un 
rien d’enduit à mettre. N’ou¬ 
blions pas de bien peindre tous 
les intérieurs en vert pomme. 
Au niveau des carénages du 
train, à l’avant, il y a sur cet 
avion, intéressant en diable, un 
petit travail de grattage et pon¬ 
çage à effectuer pour donner à 
ces bossages une forme plus 
en coupe de poire (prenez une 
poire bien ronde, coupez-la en 
deux parties égales, tenez la 
demi-poire par la queue, vous 
comprendrez mieux...). La for¬ 
me que Frog leur a donnée 
(ceci vu de profil) n’est pas 
correcte. Il faut aussi affiner 
un peu les bords de fuite des 
ailes, mais apprécions en pas¬ 
sant l’effort accompli par le 
fabricant à ce sujet, il y a 
progrès, mais ce n’est pas en¬ 
core parfait. On peut coller les 
ailes au fuselage à ce stade, 
ainsi que les stabilos. Au train 
maintenant. La solution utilisée 
pour celui-ci est ingénieuse (eh, 
ce train-là est bien compliqué...) 
mais elle n’est pas tellement 
valable car il reste des « bidu¬ 


les » indésirables qui sont visi¬ 
bles et qui ne devraient pas- 
l’être, bien sûr. Il faut donc 
couper les petites trappes de 
forme très biscornues, et refaire 
avec elles un système pour lo¬ 
ger les jambes du train dans 
l’aile. Avant de coller la ver¬ 
rière en place, il faut rajouter 
deux tiges qui partent de la 
plaque de blindage dorsale pi¬ 
lote vers le bas en biais vers 
l’arrière. Puis on se cherchera 
ou se fera une petite mitrail¬ 
leuse de cal. 7,7 mm que l’on 
fignolera avec sa plaque de 
blindage percée et ses mires 
et viseurs, on peut aussi ajouter 
la bande de munitions piquée 
sur la double sulfateuse de la 
boite. Toujours avant le collage 
de la verrière, on prendra son 
plus fin pinceau (n° 1), et on 
peindra en noir mat tous les 
arceaux et montants et après 
un bon séchage de plusieurs 
heures, on délimitera les teintes 
du camouflage en dessinant 
sur l’avion, on peindra ces tein¬ 
tes (brun et vert foncés) en 
tenant la verrière bien enfoncée 
sur une grosse gomme. (Atten¬ 
tion, pas trop pousser pour la 
coincer, sinon crac !) En fin de 
montage on placera les tubes 
d’échappement, qui seront évi- 


dés à la pointe du coupe-coupe, 
puis on collera le tube pitot, 
modifié, affiné, etc. ainsi qu’un 
nouveau mât d’antenne plus fin 
de même taille. Voilà notre 
« Vengeance » prêt à rouler vers 
l’atelier de peinture. 
DÉCORATION 

La décoration proposée par 
Frog dans la boite est double, 
mais peu excitante, du moins 
de l’avis d’Ezdanitoff, en effet, 
les cocardes bleu-blanc des RAF 
et RAAF sur le front du Paci¬ 
fique sont ternes, il leur man¬ 
que le rouge, au sens figuré 
comme au sens propre. Toute¬ 
fois, les deux décorations pro¬ 
posées sont sûrement intéres¬ 
santes et concernent l’une un 
avion du 24 Sqdn R.A.A.F. en 
Nouvelle-Guinée, 1944 et l’au¬ 
tre le 84 Sqdn RAF (SEAC) à 
Maharajpur, Indes, en 1944. 
Nous avons cherché à éviter 
leur emploi et avons choisi de 
décorer notre beau « Vengean¬ 
ce » en A-31 Vultee V-72 du 
82 Sqdn RAF à Cholovarum, 
Indes, en fin 1942. Peint en 
dark earth/dark green (brun et 
vert foncés) le dessous est 
azuré blue (à ne pas faire trop 
foncé, sur une maquette, les 
couleurs doivent toujours être 
un tout petit peu « trichées vers 




Sous le fuselage, un petit feu 
sera placé après la peinture 
générale de la maquette. On 
finira par le câble d'antenne, 
cheveu ou plastique étiré, 
comme on le voit sur le 
modèle de l'artiste (oh, on 
essaye, quoi...) de service 
(un peu plus tendu, si vous 
y arrivez, ce n'est pas de la 
tarte à coller avec la goutte 
de colle liquide...). 



le clair » pour sembler correc¬ 
tes). Les cocardes utilisées sont, 
pour le fuselage : celles de 15 
mm de diamètre du chasseur 
« Défiant » d’Airfix, ceci vaut 
pour le drapeau de queue aussi. 
Pour l’extrados, il faut des 
cocardes de 14 mm de diamètre 
provenant d’une bonne vieille 
feuille de marque disparue de¬ 
puis belle lurette : HisAirDec, 
celles de l’intrados sont de 
14 mm également. La lettre 
« y » aura 9 mm de haut et 
sera soit rouge (nous avons 
essayé, mais comme il faut la 
peindre en « dull red » rouge 
brique, elle se perd complète¬ 
ment contre le camouflage) soit 
gris clair, ceci un peu plus tard 
dans le temps, juste avant la 
modification des cocardes en 
bleu-blanc, les lettres gris clair 
sont donc correctes. Pour le 
serial, nous avons naturelle¬ 
ment pris le AN828 pour le 
transformer très facilement en 
quelques coups de pinceau 
(noir, vert et brun) en AN957. 
Le maquettiste débutant aura 
donc compris qu’il faut peindre 
délicatement les interstices en¬ 
tre les lettres aux couleurs de 
camouflage correspondan¬ 
tes alentour. Eh oui ! la criti¬ 
que est aisée, mais l’art est 
difficile... # 




La Troisième Journée d’Echanges et de Rencontres de 
l'Amicale Modéliste du Hainaut aura lieu le 25 mai 1975 de 
09 heures à 20 heures. 

Echanges de photos, revues, livres, maquettes, decals,, souve¬ 
nirs, insignes, uniformes. 

Projections de films inédits et de diapositives. 

Exposition de maquettes, dioramas et figurines. 

Affichage des annonces de recherches seront affichées pour 
ceux qui ne pourront venir. 

Cette Troisième Journée se tiendra au Centre Sport-Culture 
A.E.D.E.C. de Hyon, Belgique B. 7020 à 2 kilomètres Sud de 
Mons sur l’autoroute Paris-Bruxelles. Inscriptions et renseigne¬ 
ments : G. Botquin, B. 7020 Hyon, avenue Albert-1" n° 58, 
tél. : 065/31.62.28. 


TELE-MAQUETTES 


Le mercredi 19 février dernier a eu lieu, à 17 h 50 
sur TF-1, la projection du premier film de la série intitulée 
« L'univers du modélisme », une réalisation de Francis Pernet, 
assisté de Georges Grood et de Gérard Herscovici. 

Il convient tout d’abord de regretter que la presse spécialisée 
n’ait pas été prévenue du passage de cette émission, car en 
dépit de l'heure peu favorable à laquelle elle a été diffusée, 
il aurait cependant été possible de réunir un plus grand nombre 
d'intéressés devant leur petit écran en l'annonçant en temps 
utile. Ce film, fort bien réalisé nous entraîne, au cours d’un 
petit scénario, à la découverte de cet agréable passe-temps que 
représente le maquettisme, et gageons que beaucoup de per¬ 
sonnes en entendaient parler pour la première fois. Les réalisa¬ 
teurs qui connaissent incontestablement leur affaire, ont su 
choisir les principaux spécialistes de chaque discipline ; avions, 


EXPOSITION A VIROFLAY 


Une exposition de maquettes plastiques d'avions, ba¬ 
teaux, chars et voitures aura lieu à Viroflay (78) du 24 mai au 
8 juin 1975. Cette manifestation est organisée par le Model Club 
de Viroflay. Un concours amical de maquettes est ouvert à tous 
les amateurs, inscriptions sur place jusqu’au 4 juin, résultats 
le 7 juin. Cette exposition aura lieu dans la salle d'exposition 
située face à la mairie de Viroflay, avenue Gaston-Boissier. 
Ouvert tous les jours de 18 heures à 19 heures, le samedi et 
le dimanche de 14 heures à 19 heures. Entrée libre. 

Accès Viroflay par SNCF, gare St-Lazare, Invalides et Mont¬ 
parnasse. 


automobiles et motos, bateaux anciens, figurines, dioramas, etc. 
qui ont participé au tournage et ont tenté d’exposer au mieux 
I’intérêl et la passion que leur procure leur hobby. Les prises 
de vue ont été habilement orchestrées pour produire un effet 
maximum de réalisme, et il faut noter que beaucoup d’entre 
elles sont fort réussies, le fond sonore et les bruitages appro¬ 
priés sont excellents. 

Voici donc une bonne réalisation, et il est finalement bien dom¬ 
mage qu'un plus grand nombre de personnes n’ait pu voir cette 
émission, faute d'une programmation tardive et imprévisible. 
Quoiqu'il en soit, nous avons appris qu’elle avait obtenu un 
grand succès auprès des téléspectateurs, et que de nombreux 
appels téléphoniques ou courriers sont parvenus à la Télévision 
Française pour des demandes de renseignements divers. M. Mn. 

Robert-J. Roux cherche des numéros d’Air Enthusiast en excellent 
état. Faire offre au journal : année 1971 (janvier, février, mars, 
avril, mai, octobre). Année 1972 (février, avril). 
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LEXIQUE 



Rectification d’un fuselage (Suite du 65 ) 


C8 - L'extrême arrière inférieur 
de chaque demi-fuselage sera 
repris par un découpage con¬ 
forme au dessin de la vue laté¬ 
rale du plan de référence (voir 
Album n° 44). 

C9 - Assembler les deux coquil¬ 
les. Après séchage complet pro¬ 
filer l’avant du fuselage. En 
s’aidant du gabarit effacer tou¬ 
tes les excroissances extérieures 
figurées en pointillés. Refaçon¬ 


ner chaque demi-fuselage arriè¬ 
re en dix facettes en rempla¬ 
cement des neuf originales du 
fabriquant. Un nouveau disque 
de maintien du capot moteur 
non représenté (voir notre arti¬ 
cle du n“ 58) sera nécessaire 
pour remplacer celui d’origine 
disparu. Il en sera de même 
du tenon central de fixation du 
moteur. 

C.S. (à suivre) 


C 8 
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F nie ver /'excèdent et a jus ter(vue 

/atérs/e duplarÿavant assemUaje 
des d/s coques entre e/Jes 



Autogire 

On dit aussi giravion (qui est le terme générique pour 
tous les engins à voilure tournante) et gyroplane par 
référence aux travaux de Louis Breguet (1907). Le terme 
admis généralement est celui inventé (de manière défi¬ 
nitive) en même temps que la machine elle-même par 
l’ingénieur-pilote espagnol Juan de la Cierva : Auto- 
giro ». Le premier autogire de la Cierva vola en 1923 à 
Madrid. L’autogire (autogyro, gyro) est un avion dont 



Le Cierva de 1924 conservait des éléments de voilure fixe. 


l’aile fixe est remplacée par une voilure tournant en 
autorotation libre. Sans liaison avec le groupe propulseur, 
le rotor de l’autogire continue à fournir sa portance même 
moteur arrêté. Il assure à l'appareil d'excellentes perfor¬ 
mances de décollage et atterrissage lent. Des autogires 
légers de tourisme sont toujours en service et en pro¬ 
duction en relatif petit nombre. 

Autonomie 

Ce terme général exprime la distance que peut parcou¬ 
rir un avion du plein au vide de ses réservoirs de carbu¬ 
rant, donc son temps de vol maximal (range, autonomy). 
Cette notion s'exprime généralement en temps et par 
extension en kilomètres. L'endurance, qui est un temps 
de vol maximal, se chiffre en heures de vol. Il existe 
plusieurs autonomies selon le régime moteur adopté ; l'au¬ 
tonomie de croisière (cruising range), l'autonomie de croi¬ 
sière économique (most economical range), l’autonomie 
pratique avec les réserves (limit of endurance). L’auto¬ 
nomie en ligne droite, notion d’aviation civile, peut s’op¬ 
poser au rayon d'action, notion militaire impliquant un aller 
et un retour au point de départ. 


LES NOUVEAUTES DU MOIS 


MARQUE 

Frog 

Jo-Han 

Hasegawa 


MODELE 

Republic P-47D « Thunderbolt » (2 décors, 
RAF ou FAFL) 

Messer 262 (multi-versions - 4 décors) 
Republic P-47D « Thunderbolt » (Razorback) 
2 décors, RAF et US AF 


Hasegawa 


Republic P-47D « Thunderbolt » (canopée 
goutte d’eau) - 2 décors RAF (8 Sqdn) et 
USAF (12* A.F.) 


ECH. 

1 / 72 * 

1 / 72 * 

1 / 72 * 

1 / 72 * 


Comment vous procurer 
nos anciens numéros 
encore disponibles 

Les numéros parus sont tou¬ 
jours disponibles à la vente, 
sauf les n°‘ 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 

8, 11, 12 et 13 qui sont épui¬ 
sés. Soit à nos bureaux, soit 
par tous les moyens de paie¬ 
ment habituels (chèques ban¬ 
caires, chèques postaux, man¬ 
dats, etc.), chaque numéro sera 
expédié contre la somme de 
6 F. Nous ne faisons aucun 
envoi contre remboursement. 

(Rappeler à chaque demande 
qu'il s’agit de l’« Album du Fa¬ 
natique de l’Aviation»), 

Imprimé en France par la S.N.I.L., 3, rue de Nantes, Paris 19* Dépôt légal : 2* trimestre 1975 

Ce numéro a été tiré à 34.872 exemplaires 
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J j REVELL: fusée V2 (échelle 1/69") avec 

ijfer/ / J Il / trois fi9 urines ' rampe et tracteur de trans- 

Tjfafr J (f\ JKtÇ. ÊbJL port, la boite franco 29 F. flflF 

chasseur de 1818 ; Thomas-Morse S-4C \ 

Scout, chasseur US 1918, les deux pièces 

i C • AFV 1/76" AIRFIX : Scorpion char léger de 

£>nipC ^>r reconnaissance (1973), pièces fournies Le . Javelin » de Frog au t/72* aux couleurs d 

Le « Snipe » au 1/72* de la marque Warbirds. pour monter soit le Scorpion avec canon 64 Squadrun de la RAF en septembre 196 

n r , lr . ....... , de 76, soit le Scimitar avec canon de 30, . rrl _ rT . . 

CATALOGUE REVELL 1975 en français, f ran co 8 F AERGET-HOBBY : pour tous les posses 

37 pages en couleurs de maquettes HELLER 1/35" ■ AMX 13 avec canon de seur s de pistolet Badger ou Paasche, ui 

avions bateaux motos et voitures, expé- 105 environ 22Q ièces , boîte fran . nouveau compresseur entièrement siler 

jition franco :7 F. _ n ce p cieux présente en malette gaine avec po 

tlAMtir AIITro A iflAMO a nn» . L.U * • _4. fnin tnn ,, j «a _t . .. l 


Le « Snipe » au 1/72* de la marque Warbirds. 

CATALOGUE REVELL 1975 en français, 
87 pages en couleurs de maquettes 
avions, bateaux, motos et voitures, expé¬ 
dition franco : 7 F. 

NOUVEAUTES AVIONS 1/72*: 

HASEGAWA JS 093 : Republic P-47D « Ra- 
zor Back » coul. du 8" Sqn R.A.F. ou 12 th 
U.S.A.F. - N° JS 094 : Republic P-47D Thun- 
derbolt « Bubble top » couleurs du 8° Sqn 
R.A.F. ou 12 th U.S.A.F. - N“ JS 088 : Beech- 
craft T-34 A « Mentor » - N° JS 065 : Bell 
UH-1 D « Iroquois », chaque boîte franco : 
15 F. N°JS097: F-15 « Eagle », la boîte 
franco 23 F. Le colis de 5 nouveautés Ha- 
segawa franco : 75 F. 

FROG : « Javelin » FAW 9/9R, chasseur 
tout temps, version 64 Sqn R.A.F. sept. 61, 
ou 5 Sqn, août 69. la boîte franco 19 F. 





Chez Heller au 1/35®, l’AMX 13 à canon de 105. 


Le . Javelin » de Frog au 1/72® aux couleurs du 
64 Squadrun de la RAF en septembre 1961. 

AERGET-HOBBY : pour tous les posses¬ 
seurs de pistolet Badger ou Paasche, un 
nouveau compresseur entièrement silen¬ 
cieux présenté en malette gainé avec poi¬ 
gnée (240 x 180 x 140 mm) avec case de 
rangement pour aérographe ; courant 220 V 
uniquement, poids 3 kg. Franco 475 F. 
DOCUMENTATION : GUIDE AIRFIX, ma¬ 
nuel de 64 pages comprenant de nombreu¬ 
ses photos, plans ou dessins de conver¬ 
sions possibles à base de maquettes Air- 
fix : N“ 1 Plastic modelling, N° 2 Aircraft 
modelling, N° 3 Military modelling. Cha¬ 
que volume franco 23 F ; les trois volumes 
franco 65 F. 

MAGASIN A VOTRE SERVICE tous les 
jours de 9 h à 12 h 30 et de 14 h à 
19 h 30, sauf le dimanche. 
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# avec le minimum d’encombrement 

# à l’abri de la poussière 

# avec la possibilité d’extraire un numéro 
sans aucun démontage 


LA REVUE DES MODELES REDUITS D'A VIONS 
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dans nos boîtes-reliures 
spéciales, élégantes et 
pratiques pouvant prendre 
place dans toutes les 
bibliothèques. Pleine toile 
« Orange Album du Fanatique 
de l’Aviation » avec titre en 
blanc. Contenance 12 à 13 n°* 



SL- 



Une démonstration en vol de la maquette radiocommandée 
de l’hélicoptère Bell 212 « Twin /et ». 

52 pages : 6 F 
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France : 68 F — Etranger : 80 F 
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